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ABSTRAKT:   
 
Diplomová práce se zabývá tématem řízení údržby letadel konkrétní letecké 
společnosti provozující typ letounů SAAB 340. Především se věnuji problematice 
údržby, odstraňování závad a poruch na letadlech zjištěných při provozu. Obsah 
diplomové práce se skládá ze tří částí. V první části jsou popsány základní prvky a 
pojmy z oblasti údržby letadel a také související předpisy. V další části je popsána 
společnost provozující letadla pro obchodní přepravu, její přístup k údržbě vlastního 
leteckého parku spolu s metodikou zaznamenávání závad zjištěných při provozu. 
V poslední části diplomové práce se zabývám zhodnocením systému 





This diploma thesis covers with the management of aircraft maintenance, one 
specific airline which operating with aircraft SAAB 340. Especially I dedicated to the 
maintenance and troubleshooting on the aircraft found during the operation. Contents 
diploma thesis consists of three parts. The first part describes the basic elements and 
concepts in the field of aircraft maintenance and related regulations. The next part 
describes the company which operating the aircraft for commercial transport,  
approach to the maintenance of its own fleet, together with the methodology for 
recording faults or malfunctions  found during the operation. In the last part, I am 
cover with assessment of the system recording and troubleshooting. 
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Letectví prošlo od svých počátků do současné doby bouřlivým vývojem ve 
všech jeho oblastech. Počátky létání s prostředky těžší než vzduch můžeme přiřadit 
bratrům Wrightům. Už když se tito dva průkopníci v letectví pokoušeli sestrojit 
letuschopný a řiditelný aparát, museli se zaměřit na zajištění tří důležitých 
požadavků. Zajistit optimální výkon pro provedení jakéhokoliv i minimálního letu, 
zajistit spolehlivost všech prvků a konstrukce na dobu letu, a v neposlední řadě 
zajistit co největší bezpečnost pilota během samotného letu. V současnosti letadla 
provozovaná pro civilní obchodní dopravu jsou udržována na základě stejných 
pravidel. 
V současná letadla jsou vybavena mnohem složitějšími systémy a zařízeními, 
která jsou jejich nezbytnou součástí důležitou pro vykonávání letů. Některé systémy 
a zařízení se, při současných možnostech techniky vyznačují jistou mírou složitosti a 
náročnosti na jejich provoz a údržbu. Pro zajišťování provozu letadel s takovýmto 
vybavením je nutné provádět vhodnou údržbu. Údržba letadel je proces zajišťující 
provozuschopný stav letadel a jednotlivých systémů včetně komponentů. Tento 
proces také zahrnuje požadavky na zajištění optimálního výkonu a letových 
parametrů, spolehlivosti letecké techniky a bezpečnosti. 
Provozovatel letecké dopravy nebo vlastník letadel je povinný tyto požadavky 
zajišťovat údržbou letadel a letadlových celků. Nesmí dopustit, aby svojí 
nezodpovědností ohrozil život posádky letadla nebo cestujících. Na druhou stranu 
provozovatel musí nějakým způsobem hospodařit a snažit se mít zisk. Provádění 
údržby a s ní spojených dalších služeb klade vysoké nároky na ekonomickou stránku 
provozovatele. Pořizování náhradních dílů, zajištění jejich výměny, provádění 
servisu, kontroly a ostatních akcí souvisejících s údržbou kvalifikovaným personálem, 
jsou velmi nákladné činnosti nezbytné pro provoz letadel. Všechny tyto hlediska 
zahrnují technické, technologické, ekonomické, administrativní a právní aspekty, 
kterými se zabývá provozovatel v odvětví řízení údržby letadel. 
Řízení údržby letadel je odvětví zabývající se provozem a údržbou letadel 
provozovatele, zejména jedná-li se o provozovatele zajišťující leteckou přepravu 
nákladu nebo cestujících. Řízení údržby letadel musí zajistit údržbu s ohledem na 
požadavky kladené výrobcem letadla a leteckými úřady, které kladou požadavky 
s ohledem na bezpečnost letecké dopravy. Provozovatel by se měl také zabývat 
moderními přístupy k údržbě letadel např. zkušenostmi jiných provozovatelů, 
především minimalizováním prostojů letadel na základně, snížení cen nákladů na 
údržbu a opravu systémů a jejich komponentů.  
Cílem diplomové práce je seznámení se současným systémem údržby 
konkrétního provozovatele a potřebnou dokumentací k jejímu vykonávání. Diplomová 
práce se dále zabývá metodikou shromažďování dat o závadách a následnému 
odstraňování závad při provozu. Závěrečná část je věnována zpracováním dat 





2. ÚDRŽBA LETADEL 
 
2.1. Základní pojmy z údržby 
V této kapitole jsou uvedeny některé důležité pojmy z oblasti údržby a jejich 
anglické ekvivalentní výrazy.  
 
Objekt „Item“: jakékoliv zařízení, systém, součást, část soustavy, součást 
zařízení, funkce nebo funkční jednotka, přístroj, indikátor, s kterým je možné se 
individuálně zabývat. 
 
Provozní činnost „Operation“: jedná se o kombinaci všech technický a 
administrativních činností zaměřených na to, aby objekt byl schopen vykonávat 
požadovanou funkci s přihlédnutím k nutnému přizpůsobení změněným vnějším 
podmínkám. 
 
Modifikace „Modification“: je to kombinace všech technických a 
administrativních zaměření na změnu objektu. 
 
Životnost „Durability“: je schopnost objektu plnit požadovanou funkci 
v daných podmínkách používání a údržby po dosažení mezního stavu. Mezní stav 
lze charakterizovat ukončením užitečného života, nevhodností z důvodů 
ekonomických nebo technologických. 
  
Spolehlivost „Dependability“: je to souhrnný termín používaný pro popis 
pohotovosti a činitelů, které ji ovlivňují (bezporuchovost, udržovatelnost a zajištěnost 
údržby).  
 
Pohotovost „Availability“: schopnost objektu být ve stavu schopném plnit 
požadovanou funkci v daných podmínkách, v daném časovém okamžiku nebo 
v daném časovém intervalu, za předpokladu, že jsou zajištěny požadované vnější 
podmínky. 
 
Bezporuchovost „Relaibility“: schopnost objektu plnit požadovanou funkci 
v daných podmínkách a v daném časovém intervalu.  
 
Udržovatelnost „Maintainability“: schopnost objektu v daných podmínkách 
používání setrvat ve stavu, nebo vrátit se do stavu, v němž může plnit požadovanou 
funkci, jestliže se údržba provádí v daných podmínkách a používají se stanovené 
postupy. 
 
Zajištěnost údržby „Maintenance support“: schopnost organizace 
poskytující údržbářské služby zajišťovat podle požadavků v daných podmínkách 





Porucha „Failure“: jev spočívající v ukončení schopnosti objektu plnit 
požadovanou funkci. 
 
Poruchový stav „Fault“: to je stav objektu charakterizovaný neschopností 
plnit požadovanou funkci, kromě neschopnosti během preventivní údržby nebo jiných 
plánovaných činností, nebo stav způsobený nedostatkem vnějších prostředků.  
 
Provoz „Operating State“: stav, kdy objekt plní požadovanou funkci. 
 
Prostoj „Non-operating State“: stav objektu, kdy neplní požadovanou funkci. 
 
Neprovozuschopný stav „Disabled State“: stav objektu charakterizovaný 
jeho neschopností z jakýchkoliv důvodů plnit požadovanou funkci. 
 
Použitelný stav „Disposable State “: stav objektu charakterizovaný 
skutečností, že objekt může plnit požadovanou funkci za předpokladu, že vnější 
prostředky, jsou-li požadovány, jsou splněny [8]. 
 
2.2. Definice údržby  
Existuje mnoho variant a přístupů, jak lze definovat tento pojem. Typická 
definice údržby leteckými společnostmi je formulována jako veškeré činnosti 
potřebné pro obnovení nebo udržování objektu v použitelném stavu, zahrnující 
obsluhu, opravu, modifikace, generální opravy, prohlídky a určení stavu.  
Americký úřad pro civilní letectví FAA (Federal Aviation Administration) 
definuje údržbu jako soubor procedur, kde jsou zahrnuty akce jako prohlídka, 
generální oprava, oprava, udržování a výměna součástí. Obě dvě předchozí definice 
údržby popisují, co personál údržby vykonává, ale nepopisují záměr nebo výsledek 
činnosti údržby.  
Autor knihy Aviation Maintenace Managemet [2], pan H.A.Kinnison, definuje 
údržbu jako proces zabezpečující, že systém nepřetržitě vykonává svojí 
zamýšlenou funkci na svou navrženou úroveň spolehlivosti a bezpečnosti. Tato 
definice v sobě zahrnuje obsluhu, seřízení, výměnu, opravu, generální opravu a 
cokoliv dalšího potřebného k zajištění řádného a nepřetržitého provozu systému 
nebo zařízení. Také zdůrazňuje, že zařízení bylo navrženo pro zvláštní účel (nebo 
účely v případě multifunkčních systémů) s vlastní nebo navrženou úrovní 
spolehlivosti a bezpečnosti. Avšak ne všechny systémy a komponenty vyžadují 
stejný důraz na požadovanou údržbu. Například některé součásti potřebují neustálý 
servis a údržbu, ostatní potřebují olej, mazání, výměnu nebo doplnění potřebných 
tekutin. Ovšem ostatní systémy nebo komponenty mohou stále vyžadovat opravy a 
výměnu náhradních dílů atd. k dosažení konečného cíle.   
Následující definice pojmů se týkají samotné údržby, vlastností údržby a 





Údržba „Maintenance“: podle normy [8] je definována jako kombinace všech 
technických a administrativních činností, včetně činností dozoru, zaměřených na 
udržení ve stavu nebo navrácení objektu do stavu, v němž může plnit požadovanou 
funkci. 
 
Preventivní údržby „Preventive Maintenance“: je údržba prováděná 
v předem určených časových intervalech nebo podle předepsaných kritérií a 
zaměřena na snížení pravděpodobnosti poruchy nebo degradace fungování objektu. 
  
Údržba po poruše „Corrective Maintenance“: je to údržba prováděná po 
zjištění poruchového stavu a zaměřena na uvedení objektu do stavu, v němž může 
plnit požadovanou funkci. 
 
Plánovaná údržba „Scheduled Mainetnance“: jedná se o preventivní 
údržbu prováděnou v souladu se stanoveným časovým plánem. 
 
Neplánovaná údržba „Unscheduled Mainetnance“: jedná se o údržbu, 
která není prováděna v souladu se stanoveným časovým plánem, nýbrž po získání 
údajů o objektu. 
 
Odložená údržba „Deferred Maintenance“: údržba po poruše, s níž se 
nezačne ihned po zjištění poruchového stavu, ale která se odloží podle daných 
předpisů pro údržbu. 
 
Údržbářský úkol „Maintenance Task“: je to posloupnost základních 
údržbářských úkonů prováděných pro daný účel. 
 
Oprava „Repair“: údržba po poruše, při níž se na objektu provádějí ruční 
práce. 
 
Obnova „Recovery“: jev, kdy objekt po poruchovém stavu opět získá 
schopnost plnit požadovanou funkci. 
 
Sledování „Monitoring“: je to činnost, vykonávána ručně nebo automaticky a 
je zaměřena na pozorování stavu objektu. 
  
Objekt údržby „Maintenance Item“: jedná se o libovolnou část daného 
objektu, která může být v poruchovém stavu a může být signalizačními nebo jinými 
prostředky jednoznačně určena k výměně nebo opravě. 
 
Doba údržby „Maintenance Time“: časový interval, během něhož se na 






Pracnost údržby „MMH 1“: Je to kumulované trvání jednotlivých dob na 
údržbu, vyjádřené v normohodinách, využité pracovníky údržby pro daný typ 
údržbářského zásahu nebo během daného časového intervalu [8]. 
 
Typy údržby 
Na obr. 1 je graf znázorňující úroveň dokonalosti typického systému. Úroveň 
nebo stupeň dokonalosti se také nazývá spolehlivost systému. Navržená úroveň 
dokonalosti systému je základní spolehlivostí tohoto systému. Na osách grafu nejsou 
znázorněny žádné hodnoty, pro názornou představu nemají žádný smysl. Graf 
představuje závislost dokonalosti systému v procentech na čase. Levý konec křivky 
znázorňuje konstruktéry dosažitelný stupeň dokonalosti. Křivka z tohoto bodu začíná 
klesat dolů s narůstajícím časem, což je zastoupení přirozeného nárůstu entropie 
v systému (přirozené zhoršení systému) v závislosti na čase. Když se systém zhorší 
na nějakou nižší úroveň dokonalosti (spolehlivosti), musíme provést nápravnou akci 
(údržbu) na obnovení systému na jeho navrženou úroveň dokonalosti. To znamená, 
že zredukujeme entropii na původní úroveň. Tento proces nazýváme preventivní 
údržbou a je obvykle prováděn v pravidelných intervalech. Tímto způsobem 
zabraňujeme zhoršení systému na nepoužitelnou úroveň a udržení jeho 
provozuschopného stavu. Tato údržba se taktéž nazývá plánovaná údržba. Může 
být plánovaná denně, na každý let, na počet letových hodin nebo na počet cyklů 




Obr. 1 Rozdíl mezi teorií a praxí. 
 
                                                 




Na obr. 2 je znázorněno křivkami A a B obnovení systému ve dvou časech. 
Křivka C znázorňuje systém, který se v provozu zhorší v závislosti na čase poměrně 
rychle na nízkou úroveň dokonalosti. Křivka D znázorňuje úplné poškození systému 
v jiném čase. V těchto případech je nutné provést nápravné akce na obnovení 
systému na jeho navrženou úroveň dokonalosti. Mezi rozhodující údržbářské kroky 
patří rozsáhlé kontroly, odstraňování závad, seřizování a velmi často také výměna, 
obnovení systému nebo kompletní generální oprava celků nebo podsystémů. Jelikož 
se tyto poruchy vyskytují v předem nepředvídatelných intervalech, nápravn kroky 
použité k vyřešení problému jsou označované jako neplánovaná údržba.  
 
 
Obr. 2 Obnova dokonalosti (spolehlivosti) systému. 
 
2.3. Předpisy údržby 
Mezi nejstarší letecké předpisy patří britské předpisy BCAR2 – vydávané 
vládním úřadem CAA3. Americké předpisy FAR vydává FAA4 a tyto předpisy byly 
přijaty za základ pro sjednocené evropské předpisy JAR5 vydávané evropským 
leteckým úřadem JAA6. 
JAA dnes v podstatě vyčerpaly své možnosti dané právním stavem, protože 
JAA není právním subjektem a vymahatelnost předpisů vydaných touto organizací je 
problematická. JAA jako organizace končí svojí činnost v tomto roce. Vzhledem 
k tomuto faktu se od roku 1997 na půdě Evropské unie začalo diskutovat, jak tento 
nedostatek odstranit. Diskuse byly ukončeny v červenci roku 2002, kdy Nařízením 
Evropského parlamentu č. 1592/2002 o společných pravidlech v oblasti civilního 
                                                 
2 BCAR (British Civil Airworthiness) – Britské letecké přepisy.   
3 CAA (Civil Aviation Autority) – Úřad civilního letectví Spojeného království Velké Británie.  
4 FAA (Federal Aviation Administration) – Federální úřad civilního letectví.  
5 JAR (Joint Airworthiness Requirements) – Letecké předpisy JAA.    




letectví a zařízení byla založena Evropská agentura pro bezpečnost civilního letectví 
EASA7. Tato organizace nahradila nedostatky JAA jako organizace zodpovědné za 
bezpečnost civilního letectví. 
Na rozdíl od JAA, která se zaměřila jen na pět oblastí civilního letectví (oblasti 
technické, výrobní, opravy letadel, provoz letadle a výcvik personálu), hodlá EASA 
postupně svou činností pokrýt všechny oblasti civilního letectví. EASA zpracovává 
společné standardy pro oblast civilního letectví, dohlíží na jejich jednotnou aplikaci 
v EU a prosazuje je na celosvětové úrovni. EASA dále zpracovává základní 
požadavky, které jsou vydávány formou Nařízení, obsahující prováděcí pravidla, 
která vychází z předpisů JAR, přijatelné způsoby plnění, poradní materiály a 
certifikační specifikace. 
EASA vydala předpisy pro údržbu, které mají základ v předpisech JAR, pod 
názvem Nařízení Komise č. 2042/2003 o zachování letové způsobilosti letadel a 
leteckých výrobků, letadlových částí a zařízení a schvalování organizací a personálu 
zapojených do těchto úkolů [9]. Toto nařízení má čtyři přílohy, které obsahují 
prováděcí pravidla jako společné technické požadavky a administrativní postupy. 
      Příloha I Část M (Part M) – Požadavky na zachování letové způsobilosti. 
      Příloha II Část 145 (Part 145) – Oprávnění organizace k údržbě. 
      Příloha III Část 66 (Part 66) – Osvědčující personál. 
      Příloha IV Část 147 (Part 147) – Požadavky na výcvikové organizace. 
V následujících dvou kapitolách se seznámíme s obsahem prvních dvou 
příloh, částí M a částí 145, jakožto s předpisy důležitými pro provoz a údržbu letadel. 
Zbylé dvě přílohy kladou požadavky na osvědčující personál údržby (část 66) a na 
organizace pro výcvik leteckého personálu (část 147). 
Tyto předpisy obsažené v přílohách I až IV jsou vytvořeny na základě předpisů 
JAR-OPS 1 Hlava M, JAR 145, JAR 66 a JAR 147.  
 Příslušným leteckým úřadem na území České Republiky je ÚCL – Úřad pro 
civilní letectví. 
 
2.4. Požadavky části M na zachování letové způsobilosti  
Tento předpis klade požadavky příslušného leteckého úřadu pro dozor nad 
zachováním letové způsobilosti jednotlivých letadel a vydávání osvědčení kontroly 
letové způsobilosti. Dále stanovuje požadavky pro dozor nad organizací k údržbě a 
dozor nad organizací k řízení zachování letové způsobilosti, v neposlední řadě 
schvalováním programů údržby. Předpis obsahuje několik hlav (podkapitol). Obsah 
jednotlivých hlav je stručně popsán v následujících kapitolách.  
 
2.4.1. Hlava A – Obecně  
Část M zavádí opatření přijatá k zajištění udržování letové způsobilosti včetně 
údržby. Stanovuje podmínky pro osoby nebo organizace zapojené v řízení zachování 
letové způsobilosti [9]. 
 
                                                 




2.4.2. Hlava B – Odpovědnost 
Popisuje odpovědnosti provozovatele (vlastníka) za zachování letové 
způsobilosti letadla. Let nesmí být proveden, pokud není: 
? Letadlo udržováno ve stavu letové způsobilosti. 
? Každé provozní a nouzové vybavení správně zastavěno a provozuschopné 
nebo jasně označeno jako neprovozuschopné. 
? Platné osvědčení letové způsobilosti 
? Údržba letadla provedena v souladu se schváleným programem údržby. 
 
Provozovatel smí uzavřít smlouvu na zachování letové způsobilosti 
s organizací k řízení letové způsobilosti v souladu s hlavou G části M. V takovém 
případě přejímá zodpovědnost za řádné provedení těchto úkolů tato organizace. 
Dále tato hlava popisuje odpovědnosti pro provozovatele:   
? Provedení uspokojivé předletové prohlídky. 
? Údržba je prováděna v souladu s části 145. 
? Zachování letové způsobilosti je prováděno podle části M hlavy G. 
? Hlásit příslušnému úřadu veškeré zjištěné okolnosti spojené s letadlem 
nebo letadlovým celkem, které ohrožují bezpečnost letu. 
 
2.4.3. Hlava C – Zachování letové způsobilosti 
 
Úkoly pro zachování letové způsobilosti: Provádění předletových prohlídek, 
odstranění všech závad a poškození s ohledem na seznam minimálního vybavení a 
seznam povolených odchylek na draku. Provedení veškeré údržby v souladu se 
schváleným programem údržby. Stanovní zásad pro provádění nepovinných 
modifikací a prohlídek a provádění kontrolních letů po těžké údržbě. 
 
Program údržby: Údržba letadla musí být prováděna v souladu s platným 
programem údržby a ten musí být schválen příslušným úřadem. Musí obsahovat 
četnost veškeré prováděné údržby, včetně jakýkoliv zvláštních úkolů. Pokud je 
program založený na metodě MSG8 nebo na sledování stavu, musí program údržby 
zahrnovat program spolehlivosti. 
 
Systém záznamů zachování letové způsobilosti letadla: Po dokončení 
každé údržby musí být k záznamům o zachování letové způsobilosti letadla připojeno 
osvědčení o uvolnění do provozu. Záznamy sestávají z letadlové knihy, motorové 
knihy, vrtulové knihy, technického deníku a ze záznamových karet pro každý 
letadlový celek s omezenou dobou provozu.   
 
Systém technického deníku letadla: Pro obchodní leteckou dopravu je 
provozovatel povinen používat systém technického deníku letadla, který obsahuje 
následující informace o letadle:  
                                                 




? Informace o každém letu. 
? Platné osvědčení o uvolnění letadlo do provozu. 
? Platné prohlášení o údržbě udávající stav údržby letadla. 
? Všechny neodstraněné závady ovlivňující provoz letadla. 
? Všechny nezbytné pomocné instrukce o opatřeních na podporu údržby. 
 
2.4.4. Hlava D – Normy údržby 
Tato hlava obsahuje požadavky pro provádění údržby a používání platných 
údajů pro údržbu. Také obsahuje požadavky na odstraňování závad a jejich 
zaznamenávání do záznamů údržby nebo do technického deníku. Každá závada, 
která by mohla ohrozit bezpečnost letu, musí být odstraněna před dalším letem. 
Pouze oprávněný personál smí rozhodnout, jestli by závada mohla ohrozit 
bezpečnost letu, jaká opatření musí být přijata před dalším letem a které odstranění 
závady může být odloženo [9].    
 
2.4.5. Hlava E – Letadlové celky 
V této hlavě jsou popsány požadavky na zástavbu letadlových celků do letadla 
a jejich údržbu. Obsahuje podmínky a opatření, za jakých okolností je možné 
zástavbu letadlového celku provést. Údržba letadlového celku musí být prováděna 
v souladu s částí 145 nebo hlavou F v části M. Dále jsou zde popsány požadavky a 
podmínky jak nakládat s letadlovými celky neschopných provozu. 
 
2.4.6. Hlava F – Organizace k údržbě 
Tato hlava stanovuje požadavky, které musí organizace splňovat, aby byla 
způsobilá k vydání nebo zachování platnosti oprávnění k údržbě letadel 
všeobecného letectví a letadlových celků v těchto letadlech používaných. Jsou zde 
uvedeny požadavky, které nejsou uvedeny v části 145, která je zaměřena na 
organizace oprávněné k údržbě velkých letadel a letadel používaných v obchodní 
letecké dopravě.  
 
2.4.7. Hlava G – Organizace k řízení zachování letové způsobilosti 
Tato hlava stanovuje požadavky, které musí být splněny organizací, aby byla 
způsobilá k vydání nebo zachování oprávnění k řízení zachování letové způsobilosti. 
Pro obchodní leteckou dopravu musí být oprávnění součástí osvědčení leteckého 
provozovatele vydaného příslušným úřadem pro provozovaná letadla [9]. 
Organizace pro řízení zachování letové způsobilosti musí mít vytvořený výklad 
organizace řízení zachování letové způsobilosti, který musí být schválen příslušným 
úřadem. Tento výklad musí obsahovat: 
? Prohlášení podepsané odpovědným vedoucím. 
? Rozsah práce organizace. 
? Organizační schéma znázorňující vazby odpovědnosti mezi osobami. 
? Seznam personálu provádějící kontrolu letové způsobilosti. 




? Postupy upřesňující, jak organizace zajišťuje vyhovění části M. 
? Postupy pro změny tohoto výkladu. 
? Seznam schválených programů údržby. 
 
Organizace pro řízení zachování letové způsobilosti musí zajistit pro personál 
vhodné kancelářské prostory. Obsahem této hlavy jsou také požadavky a povinnosti 
odpovědného vedoucího a vedoucího pracovníka odpovědného za řízení a dozor 
nad činnostmi spojenými se zachováním letové způsobilosti. Organizace musí mít 
zajištěn vhodný personál pro vydávání osvědčení kontroly letové způsobilosti. Na něj 
jsou kladeny další specifické požadavky, které jsou obsahem této hlavy. 
Veškeré řízení zachování letové způsobilosti musí být prováděno podle části 
M hlav C. Pro každé řízené letadlo je organizace k řízení zachování letové 
způsobilosti povinná: 
? Vytvořit a řídit program údržby, včetně použitelného programu 
spolehlivosti. 
? Předložit program údržby letadla a jeho změny příslušnému úřadu, 
? Řídit schvalování modifikací a oprav. 
? Zajistit, že veškerá údržba je prováděna v souladu se schváleným 
programem údržby a uvolňována podle části M hlavy H. 
? Zajistit provedení všech použitelných příkazů k zachování letové 
způsobilosti a provozních příkazů s vlivem na zachování letové 
způsobilosti. 
? Zajistit, že veškeré závady zjištěné během plánované údržby nebo 
hlášené jsou odstraněny. 
? Zajistit předání letadla organizaci oprávněné k údržbě, kdykoliv je to 
nezbytné. 
? Koordinovat plánovanou údržbu, provádění příkazů k zachování 
letové způsobilosti, výměnu součástí a prohlídku letadlových celků a 
zajistit správné provedení prací.  
? Řídit a archivovat všechny záznamy zachování letové způsobilosti. 
 
Když provozovatel obchodní letecké dopravy není odpovídajícím způsobem 
oprávněn k zachování letové způsobilosti, musí uzavřít smlouvu s organizací 
oprávněnou podle části 145.    
 Ke splnění požadavků kontroly letové způsobilosti letadel podle hlavy I je 
prováděna kontrola záznamů letadla. Kontrola je prováděna oprávněnou organizací 
k řízení zachování letové způsobilosti a předmětem kontroly jsou: 
? Záznamy letových hodiny. 
? Letová příručka. 
? Provedená plánovaná údržba v souladu s programem údržby. 
? Provedení a zapsání příkazů k zachování letové způsobilosti. 




? Letadlové celky s omezenou lhůtou provozu, musí být řádně 
označeny, zapsány a nesmí nepřekročit jejich schválenou provozní 
lhůtu, 
? Provedení uvolnění údržby v souladu s touto hlavou.  
? Platnost dokumentu hmotnosti a vyvážení pro platnou konfiguraci 
letadla. 
? Letadlo vyhovuje poslední změně jeho typového návrhu a je 
schváleno příslušným úřadem. 
 
Organizace k řízení zachování letové způsobilosti oprávněná v souladu s částí 
M hlavy G smí: 
? Řídit zachování letové způsobilosti letadel pro všeobecné letectví, 
jsou-li uvedena v jejím osvědčení o oprávnění. 
? Řídit zachování letové způsobilosti letadel používaných pro obchodní 
leteckou dopravu, jsou-li uvedena v jejím osvědčení o oprávnění a 
také v osvědčení leteckého provozovatele. 
? Dohodnout provedení omezených úkolů zachování letové 
způsobilosti s dodavatelskou organizací. 
? Vydávat a prodloužit za stanovených podmínek osvědčení kontroly 
letové způsobilosti. 
? Vydávat doporučení ke kontrole letové způsobilosti příslušnému 
úřadu. 
 
K zajištění plnění požadavků této hlavy musí organizace oprávněné k řízení 
zachování letové způsobilosti zavést systém jakosti a určit vedoucího jakosti. Ten 
sleduje splňování požadavků a postupů požadovaných k zajištění letové způsobilosti 
letadel. Systém jakosti musí minimálně sledovat, že: 
? Veškeré činnosti jsou podle části M hlavy G a jsou vykonávány 
v souladu se schválenými postupy. 
? Veškerá smluvní údržba je prováděna v souladu s uzavřenou 
smlouvou. 
? Jsou neustále plněny požadavky této části. 
 
Dále jsou v této hlavě kladeny požadavky a podmínky na změnu organizace, 
uchovávání záznamů, zachování platnosti oprávnění, dokumentaci a nálezy. 
 
2.4.8. Hlava H – Osvědčení o uvolnění do provozu (CRS) 
Kromě letadel uvolněných do provozu organizací oprávněnou k údržbě 
v souladu s části 145 musí být osvědčení o uvolnění do provozu vydáno v souladu 
s touto hlavou [9]. Tato hlava klade požadavky na osvědčení o uvolnění do provozu – 
CRS9 letadel nebo letadlových celků. Po dokončení každé údržby a po zjištění, že 
veškerá požadovaná údržba byla provedena, je letadlo uvolněno do provozu, jen 
                                                 




pokud je vydáno CRS, tzv. potvrzení o údržbě neboli potvrzení o způsobilosti 
k provozu. 
Osvědčení o uvolnění do provozu smí vydat pouze oprávněný personál 
organizace oprávněné k údržbě v souladu s částí M hlavou F nebo osvědčujícím 
personálem v souladu s požadavky předpisu v části 66. Ve speciálních případech 
může být CRS vydáno pilotem (vlastníkem).  
Osvědčení o uvolnění do provozu musí obsahovat [9]: 
? Základní podrobnosti o provedené údržbě. 
? Datum ukončení údržby. 
? Organizaci nebo osobu, která osvědčení o provozu vydává. 
? Pokud existuje, tak záznam o omezení letové způsobilosti nebo 
provozu. 
 
2.4.9. Hlava I – Osvědčení kontroly letové způsobilosti (ARC) 
Pro zajištění platnosti osvědčení letové způsobilosti letadla se provádí kontrola 
letové způsobilosti letadla – ARC10  a jeho záznamů zachování letové způsobilosti. 
Osvědčení kontroly letové způsobilosti je vydáváno po dokončení kontroly letové 
způsobilosti. Toto osvědčení je platné jeden rok.  
 
2.5. Oprávnění organizace k údržbě letadel 
Společnost nebo organizace zabývající se údržbou velkých letadel nebo 
letadel používaných v obchodní letecké dopravě a letadlových celků určených pro 
zástavbu do nich, musí mít oprávnění podle předpisu části 145 - Organizace 
oprávněné k údržbě. Bez tohoto oprávnění nesmí žádná organizace osvědčit 
uvolnění letadla do provozu. Tento předpis stanovuje řadu požadavků, které musí 
organizace splnit pro získání oprávnění k údržbě letadel konkrétního typu nebo pro 
oprávnění k údržbě jednotlivých celků. Všechny tyto požadavky jsou popsány 
v předpisu část 145, který řeší a stanovuje [9]: 
? Požadavky na provozní prostory – požadavky na veškeré 
pracovní a provozní prostory organizace. 
? Požadavky na personál zajišťující řízení údržby. 
? Osvědčující personál a podpůrný personál kategorie B1 a B2. 
? Vybavení, nářadí a materiál nezbytný k dispozici pro provádění 
prací, zajištění provozuschopnosti a přesnosti nářadí a vybavení. 
? Přejímku letadlových celků, jejich roztřídění a klasifikování celků 
do uvedených skupin. 
? Údaje pro údržbu. 
? Produkční plánování, tzn. plánování dostupnosti veškerých 
potřebných prostředků pro zajištění spolehlivého dokončení 
údržby, plánování úkolu údržby a organizaci směn. 
? Osvědčování údržby. 
? Záznamy o údržbě. 
                                                 




? Hlášení událostí o stavu letadla příslušným složkám, stanovení 
vnitřního systému hlášení událostí a důležitých informací. 
? Politiku bezpečnosti a jakosti, postupy údržby a systém jakosti – 
součást Výkladu organizace údržby. 
? Výklad organizace údržby. 
? Práva organizace – provádění a sjednávání údržby, vydávání 
osvědčení o uvolnění do provozu v souladu s výkladem 
organizace. 
? Omezení organizace – provádění údržby, pouze jsou-li 
k dispozici veškeré nezbytné prostředky. 
? Změny organizace – jakékoliv návrhy změny organizace oznámit 
příslušnému úřadu. 
? Zachování platnosti – oprávnění je vydáváno na neomezenou 
dobu trvání za jistých předpokladů. 
? Nálezy – jakékoliv nálezy nevyhovující požadavkům předpisu 
části 145, které snižují kvalitu údržby a ohrožující bezpečnost 
letů.  
 
2.5.1. Požadavky na personál 
Část 145 stanovuje požadavky na všechen personál zajišťující vedení a řízení 
údržby letadel, na osvědčující personál a podpůrný personál zajišťující samotnou 
údržbu.  
 Organizace musí jmenovat odpovědného vedoucího, který zajišťuje, že 
veškerá požadovaná údržba může být pokryta finančními prostředky a je prováděná 
na úroveň požadovanou tímto předpisem 
  
2.5.2. Údaje pro údržbu 
  Pro konkrétní typ letadel musí organizace provádějící údržbu, včetně 
modifikací a oprav, uchovávat a užívat platné údaje pro údržbu. Údaje pro údržbu 
musejí být snadno dostupné personálu údržby a neustály aktualizovány.  
 Dále musí organizace zajistit vytvoření technologických postupů pro jednotlivé 
úkoly údržby. Souhrn úkolů údržby musí být zaznamenáván do technologických 
postupů a vzájemně rozdělen do jednotlivých etap, aby zajistil záznam o plnění 
dokončených úkolů údržby.   
Údaje pro údržbu musí také obsahovat instrukce pro zachování letové 
způsobilosti, jakékoliv použitelné normy, standardní postupy údržby a instrukce, jak 
provádět jednotlivé úkoly údržby. 
   
2.5.3. Osvědčování údržby 
 Osvědčení o uvolnění do provozu musí být vydáno odpovídajícím způsobem a 
jen tehdy, bylo-li oprávněným personálem jménem organizace ověřeno, že 
požadovaná údržba byla řádně provedena. Osvědčení o uvolnění do provozu musí 




letadlového celku do provozu se vydává, je-li tento prvek sejmut z letadla a údržba 
na něm byla dokončena. 
Osvědčení o uvolnění do provozu letadla nebo letadlového celku může být 
vydáno i při nekompletní údržbě nebo při zjištění nových závad. Závada nesmí mít 
vliv na bezpečnost letu. V takovém to případě se vydává osvědčení letadla do 
provozu s omezením. 
 
2.5.4. Záznamy o údržbě 
 Veškeré podrobnosti o prováděných pracích údržby musejí být zaznamenány. 
Tyto záznamy jsou nezbytné k prokázání splnění požadavků pro vydání osvědčení o 
uvolnění do provozu. Všechny kopie podrobných záznamů o údržbě a jakýkoliv údajů 
souvisejících s údržbou musí být uchovány dva roky od data, kdy letadlo nebo 
letadlový celek bylo uvolněno. 
 
2.5.5. Politika bezpečnosti a jakosti, postupy údržby a systém jakosti 
 K zajištění správného provádění údržby a splnění všech odpovídajících 
požadavků tohoto předpisu musí organizace zavést postupy schválené příslušným 
úřadem, přičemž se musí brát v úvahu lidské činitele a lidská výkonnost. Musí být 
stanoveny a vypracovány postupy údržby, které musí obsahovat všechna hlediska 
prováděné údržby, zajišťování a řízení specializovaných služeb a stanovení úrovně 
zamýšlených prací. 
 Organizace musí dále zavést systém jakosti. Ten zahrnuje nezávislé audity za 
účelem sledování shody s požadavky norem pro letadla a letadlové celky. 
Organizace má zajišťovat postupy vedoucí ke správnému provádění údržby a 
k letové způsobilosti letadel a letadlových celků. 
  
2.5.6. Výklad organizace údržby 
 Výklad organizace údržby je dokument obsahující materiál určující rozsah 
zamyšlených prací a prokazující, jak má organizace v úmyslu plnit tyto požadavky.  
Je-li to nutné, může být tento dokument změněn pro zachování aktualizace popisu 
organizace. Výklad organizace údržby a jeho změna musí být poskytnuta 
příslušnému úřadu, který jej musí schválit.  
Dokument obsahuje následující informace: 
? Prohlášení podepsané odpovědným pracovníkem, které potvrzuje výklad 
organizace údržby, a že všechny související příručky a dokumenty jsou 
v souladu s předpisem v části 145. 
? Politiku bezpečnosti a jakosti, postupy údržby a systém jakosti. 
? Titul a jméno jmenované osoby nebo osob, které jsou z odpovědny za 
zajišťování splnění požadavků, jejich povinnosti a odpovědnosti. 
? Seznam osvědčujícího personálu a podpůrného personálu kategorie B1 
a B2. 
? Obecný popis zdrojů pracovních sil. 




? Přesné stanovení rozsahu práce. 
? Postup změn výkladu organizace údržby. 
? Postupy a systém jakosti. 
? Seznam provozovatelů obchodní letecké dopravy, pro které je 
zajišťována údržba. 
? Seznam stanovených traťových stanic. 




3. PROVOZ A ÚDRŽBA LETADEL SPOLEČNOSTÍ CCA 
 
Společnost JOB AIR – CENTRAL CONNECT AIRLINES s.r.o. (dále jen CCA) 
se zabývá leteckou osobní a nákladní dopravou. Vlastníkem společnosti CCA je 
společnost CENTRAL CONNECT GROUP a.s., která byla založena na konci roku 
2003 jako holdingová společnost. 
CENTRAL CONNECT GROUP a.s., je vlastníkem akcií společností JOB AIR – 
CENTRAL EUROPE AIRCRAFT MAINTENANCE a.s., zabývající se servisem 
a údržbou letadel; JOB AIR – CENTRAL CONNECT AIRLINES s.r.o.; JOB AIR 
LOGISTICS a.s., zabývající se obchodem s leteckými náhradními díly a LET´S FLY 
s.r.o., nabízející výcvik leteckého a pozemního personálu. 
 Společnost CCA provozuje v současné době dva typy letounů SAAB SF 340A 
a 340B. Hlavní provozní stanicí a domovskou základnou je letiště Leoše Janáčka 
v Ostravě – Mošnově. Údržbu letadel společnosti CCA zajišťuje sesterská společnost 
JOB AIR – CENTRAL EUROPE AIRCRAFT MAINTENANCE a.s., (dále jen CEAM) 
na základě uzavřené smlouvy o provádění těžké údržby (Heavy Maintenace) 
a traťové údržby (Line Check). 
 Společnost CCA je oprávněna podle části M hlavy G k řízení zachování letové 
způsobilosti letounů SAAB SF 340 A a 340 B. K rozšíření své působnosti v leteckých 
činnostech má společnost JOB AIR – CCA s.r.o. v současné době také oprávnění 
k řízení zachování letové způsobilosti pro letouny Boeing 737 – 700.   
 Stávající flotila letadel (typ letadla, sériové číslo, imatrikulační značka 
a kódové označení): 





Saab SF 340 A 340A – 078 OK – CCK K 
Saab SF 340 A 340A – 104 OK – CCG G 
Saab SF 340 A 340A – 108 OK – CCE E 
Saab SF 340 A 340A – 15612 OK – CCP P 
Saab SF 340 A 340A – 159 OK – CCL L 
Saab 340 B 340B – 161 OK – CCD D 
Saab 340 B 340B – 188 OK – CCO O 
Saab 340 B 340B – 208 OK – CCC C 
Saab 340 B 340B – 230 OK – CCN N 
Tab. 1 – Flotila SAAB 340 ve společnosti CCA. 
                                                 
11  Kódové označení letadla pro údržbu, pro všechny letadla platí kód ALL. Ostatní písmena A, B, F, I, 
J, K a M jsou rezervovaná pro další letadla.  




3.1. SAAB 340 
Letadlo švédského výrobce SAAB Aircraft AB je typicky koncipované letadlo 
pro regionální leteckou dopravu, pro co nejvyšší možný standart cestovního pohodlí 
za minimálních provozních nákladů.   
SAAB 340 je dvoumotorové turbovrtulové letadlo s motory umístěnými na 
křídlech. Je to dolnoplošný letoun s přetlakovaným trupem kruhového průřezu. 
V přetlakové části trupu je umístěna přetlaková kabina s místem pro posádku a 
cestující, v zadní části je prostor pro náklad. Kokpit je určen pro tříčlennou posádku, 
s místem pro dva piloty a palubního průvodčího.  
Letadlo je certifikováno pro maximální počet 37 cestujících na palubě nebo v 
nákladní konfiguraci pro 4 tuny maximálního užitečného zatížení [5]. SAAB 340 je 
nejběžněji uspořádán v konfiguraci se 34 sedadly.   
Letadlo je užíváno ve společnosti CCA ve dvou variantách. Verze SAAB SF 
340A13 a SAAB 340B.  
Sériová čísla jednotlivých verzi jsou od 4 až po 159 pro SAAB SF 340 A a od 
160 a výše pro SAAB 340 B [5].  
SAAB 340B je v zásadě zlepšená verze letounu SAAB SF 340A s minimálními 
změnami draku letadla. Hlavní rozdíly od SF 340A jsou [14]: 
- Silnější motory. 
- Zvýšení MTOW14. 
- Instalace systému pro automatické ovládání tahu při vzletu.  
- Zvětšené rozpětí výškového stabilizátoru dovolující posunutí 
rozsahu zadní polohy těžiště. 
 
Technická data a rozměry 
 SAAB SF 340A je vybaven dvěma turbovrtulovými motory od výrobce General 
Electric GE CT7-5A2, každý o vzletovém výkonu 1735 SHP15 (1294 kW) a SAAB 
340B je vybaven novějšími motory GE CT7-9B, každý o vzletovém výkonu 1750 SHP 
(1305 kW). Motory jsou vybaveny vrtulemi výrobce Dowty Rotol typu R389 nebo 
R390. Vrtule jsou čtyřlisté, kompozitové a každá o průměru 3,35 m.   
 
 Základní data:  
- maximální provozní dostup: 25 000 ft = 7 620 m, 
- maximální přetlak kabiny: 7 psi = 49,2 kPa, 
- maximální cestovní rychlost (pro Saab 340A): 271 kt ≈ 502 km⋅ h-1 
maximální cestovní rychlost (pro Saab 340B): 283 kt ≈ 524 km⋅h-1, 
- maximální vzletová hmotnost MTOW: pro SAAB SF 340A je to 
12 700 kg nebo 12 930 kg a pro SAAB 340B 13 155 kg. 
                                                 
13 SAAB SF 340A – Označení SF je zkratka spolupráce leteckých výrobců, kteří se podíleli na výrobě 
prvních kusů (tzn. S – Saab, F – Fairchild Aircraft). Fairchild od spolupráce odstoupil a označení 
letadel bylo pozměněno jen na SAAB 340A a 340B.  
14 MTOW (Maximum Take Off Weight) – maximální vzletová hmotnost. 




Hlavní rozměry letadla: 
- délka: 19,73 m, 
- výška: 6,97 m, 
- rozpětí: 21,44 m, 
- světlost konců listů vrtule: 0,51 m, 
- vstupní dveře: 0,69 x 1,60 m, 
- nákladní dveře: 1,35 x 1,30 m. 
 
 





Obr. 4 Pohled z pravé strany na turbovrtulový motor GE CT7-5A2. 
 
3.2. Program údržby letadel  
Veškerá údržba je prováděna v souladu s programem údržby letadel – AMP16. 
Program údržby podává informace o požadavcích na údržbu konkrétního typu 
letadel, pro každý typ letadla je vypracován vlastní specifický dokument.  
Dokument SAAB SF 340A a 340B Aircraft Maintenace Program popisuje 
program údržby flotily letadel SAAB 340 provozovaných společností JOB AIR – CCA 
s.r.o. [6].   
Tento dokument je zpracován na základě technické dokumentace vydané 
leteckým výrobcem SAAB Aircraft, na základě dokumentů MRB17 (Maintenace 
Rewiev Board) a MPD18 (Maintenance Planning Document) a je doplněn o další 
úkoly údržby. Program údržby splňuje všeobecné požadavky a nařízení vydané 
Úřadem pro civilní letectví (popis požadavků v kapitole 2.4.).  
 
3.2.1. Dokumenty údržby 
Údržba je prováděna v souladu s programem údržby, který je zpracován na 
základě technické dokumentace výrobce letadla. Dokumenty a manuály, které jsou 
platné pro údržbu letadel SAAB 340, jsou vydány výrobcem a týkají se všech 
vyrobených sériových čísel letadel SAAB SF 340A a 340B. Tyto dokumenty jsou 
přechovávány na webových stránkách SAAB nebo ve společné přístupné databázi 
CCA a CEAM, kde jsou spravovány technickým oddělením.  
Následující dokumenty jsou k podpoře údržby letadel. Detailně popisují každý 
systém každého letadla a obsahují všechny úkoly a postupy plánované údržby. 
Obsahují taktéž ostatní úkony pro zajišťování servisu letadel.  
 
                                                 
16  AMP (Aircarft Maintenance Program) – Program údržby letadel. 
17  MRB (Maintenance Rewiev Board) – Přehled plánování údržby. 




Aircraft Maintenance Manual – AMM (Příručka údržby letadel): Tento 
dokument obsahuje veškeré informace o provozu a údržbě letadla a jeho palubního 
vybavení. Na začátku tohoto dokumentu je vysvětleno, jak každý systém a 
podsystém letadla pracuje. Popisuje základní druhy údržby a obsluhy, jako je sejmutí 
a instalace celků vyměnitelných v provozu. Dále jsou zde popsány funkční testy, 
provozní testy, seřizování, doplňování různých kapalin a ostatní údržbářské úkoly 
prováděné na systémech a příslušenství letadla. Detailní členění komponentů a 
soustav v AMM je podle číslování ATA. 
 
llustrated Parts Catalogue – IPC (Ilustrovaný katalog dílů): Obsahuje 
seznamy a schémata všech součástí použitých na letadle. Zahrnuje všechny 
součásti pro všechny systémy a bývá přizpůsoben jednotlivým konfiguracím letadel 
provozovatele. 
     
Wiring Manual – WM (Album schémat zapojení): Manuál elektroinstalací 
obsahuje informace o elektroinstalacích všech systémů a součásti majících takové 
prvky. Schémata elektroinstalací znázorňují jejich kompletní zapojení a umístění 
včetně číslování svazků kabelů a jejich směrování, a také číslování elektrických 
přípojek a konektorů. Dále tento manuál obsahuje přepážky a ostatní konstrukční 
prvky, skrz které je elektroinstalace vedena. 
 
Structural Repair Manual – SRM (Příručka pro opravy draku letounu):  
Jedná se o manuál poskytující provozovateli potřebné informace k provedení určitých 
oprav konstrukce letadla. Tyto opravy jsou snadné a jsou schváleny úřadem FAA pro 
splnění provozovatelem. Ostatní konstrukční opravy musí být provedeny výrobcem 
nebo jinou schválenou opravárenskou organizací.     
 
Power Plant Build Up Manual – PBM (Příručka pro zastavění pohonné 
jednotky): Manuál vybavení motoru obsahuje informace a postupy pro instalaci 
vybavení, výstroje a dílů motorů určených pro SAAB 340. Obsahuje schematické 
znázornění jednotlivých částí a výstroje.  Jedná se o dva dokumenty, jelikož pro typy 
letadel SAAB SF 340 A a SAAB 340 B jsou dva typy motorů. 
  
Maintenance Review Board – MRB (Přehled plánování údržby): Tento 
dokument popisuje prvotní údržbu, která byla schválena pro SAAB 340. Obsahuje 
přehled plánování údržby pro systémy, pohonné jednotky, konstrukci a jednotlivé 
zóny letadel SAAB 340. Dokument je pro provozovatele návodem k přípravě 
originálních programů údržby a pro orientaci příslušného leteckého úřadu 
ke schválení programů údržby. Požadavky na program údržby pro SAAB 340 byly 
vyvinuty v rámci směrnic plánování údržby podle metody MSG – 3.     
 
Maintenance Planning Document – MPD (Dokument plánování údržby): 
Tento dokument poskytuje provozovateli letadla seznam údržbářských a obslužných 




MRB spolu s dalšími informacemi. Některé úkoly jsou určeny jako osvědčení údržby 
a žádány příslušným úřadem s cílem udržet osvědčení letadla. Všechny ostatní úkoly 
jsou ty, které byly vytvořeny na základě metody MSG spolu s doporučenými úkoly 
od výrobce. Úkoly jsou rozděleny do různých seskupení podle intervalů a slouží 
k účelům plánovaní údržby provozovatelem.       
 
SAAB Service Bulletins (Servisní bulletiny): Výrobce letadla SAAB vydává 
pro provozovatele servisní informace, tzv. servisní bulletiny. Tyto bulletiny jsou tří 
druhů: závazné bulletiny s vlivem na bezpečnost, závazné bulletiny pro zvýšení 
bezpečnosti a informační bulletiny technicko-ekonomického zaměření, jejichž 
provedení není nutné z hlediska způsobilosti.  
 
Weight & Balance Manual – WBM (Příručka vážení a vyvažování letadla): 
Jedná se o manuál hmotnosti a vyvážení. Jeho účel je definovat hmotnost a omezení 
vyvážení a poskytovat další informace o kapacitním zatížení letadla. Informace jsou 
určeny pro provozovatele ke zjištění celkové hmotnosti a vyvážení nakládky. 
 
Non Destructive Testing – NDT (Nedestruktivní zkoušky): Technickým 
obsahem této příručky jsou nedestruktivní zkoušky. Dokument obsahuje popis 
informací, konkrétních pokynů a údajů pro nedestruktivní zkoušení. Objektem 
nedestruktivních zkoušek jsou díly draku letadla, motory a ostatní příslušenství.  
 
Corrosion Prevention Manual – CPM (Příručka prevence proti korozi): 
Účelem tohoto dokumentu je prevence před korozí na vlastních letadlech 
provozovatele. Manuál slouží provozovatelům k předcházení problémům s korozí. 
Obsažené informace jsou v podobě poradního materiálu a jistých doporučení pro 
provádění kontroly koroze, zejména pro provádění konstrukčních a zónových 
prohlídek. 
 
Mezi dokumenty údržby patří také příručka pro údržbu vrtulí výrobce Dowty 
Rotol a příručka pro údržbu motorů, které jsou použity na letadlech SAAB 340 
a katalogy náhradních dílů pro oba dva typy motorů. V neposlední řadě mezi 
dokumenty údržby patří příkazy k zachování letové způsobilosti, tzv. AD19 - jedná se 
o příkazy k zachování letové způsobilosti platné a vydávané švédským nebo českým 
úřadem pro civilní letectví.   
 
3.2.2. Kategorie úkolů údržby 
Discard (Vyřazení) – Odstranění z provozu některých položek v určeném 
časovém limitu. 
 
Functional Check (Funkční kontrola) – Kontrola zjištění funkce nebo více 
funkcí systému, zda jsou plněny ve stanovených mezích.  
                                                 




Inspection (Prohlídka) – Zkouška systému vůči stanovené úrovni.  
 
Walk Around Check (Vnější prohlídka) – Vizuální kontrola prováděná 
na zemi ke zjištění očividných nesrovnalostí. 
 
Detailed Inspection (Podrobná prohlídka) – Intenzivní kontrola 
předepsaných detailů, montáží nebo instalací. Jedná se o vyhledávání znaků 
konstrukčního poškození využíváním dostatečného osvětlení, v případě nutnosti 
s použitím pomůcek, jako jsou zrcadla, lupy atd. pro prohlídku čistoty povrchu 
a na místa se složitým přístupem.  
 
Special Detailed Inspection (Mimořádná podrobná prohlídka) – Intenzivní 
kontrola specifických míst podobných jako v podrobné prohlídce s použitím 
složitějších metod. Mezi metody využívané v mimořádné podrobné prohlídce jsou 
nedestruktivní kontroly, zajišťování vad barevnou indikací (kapilární metodou), 
vysoce výkonné zvětšovací prostředky atd., a můžou vyžadovat demontáž některých 
objektů.  
 
External Surveillance Inspection (Vnější prohlídka) – Vizuální prohlídka 
pro detekování viditelných nevyhovujících stavů nebo rozporů na vnější viditelné 
konstrukci. Tato prohlídka může také zahrnovat vnitřní konstrukci, která je viditelná 
skrz otevíratelné přístupové panely nebo dvířka.       
 
Internal Surveillance Inspection (Vnitřní prohlídka) – Vizuální prohlídka 
prodetekování viditelných nevyhovujících stavů nebo rozporů na vnitřní konstrukci, 
systémů a instalací pohonné jednotky. Tento typ prohlídky může vyžadovat 
odstranění aerodynamických krytů, krytů přechodu trup-křídlo a ostatních 
přístupových panelů nebo dvířek atd. 
 
General Visual Inspection (Všeobecná vizuální kontrola) – Vizuální 
kontrola pro detekování viditelných nevyhovujících stavů nebo rozporů na vnitřní 
konstrukci, systémů a instalací pohonné jednotky. Tento typ prohlídky může 
vyžadovat odstranění aerodynamických krytů, kryt přechodu trup-křídlo, přístupových 
panelů nebo dveří atd. 
 
General Inspection (Všeobecná kontrola) – Všeobecná vizuální kontrola 
předepsaných detailů, montáží nebo instalací pro detekování viditelných 
nevyhovujících stavů nebo rozporů na vnějším viditelném technickém vybavení 
nebo konstrukci. To zahrnuje vyhledávání známek poškození a může být řízeno 
vhodnými oddíly schváleného manuálu údržby. Může zahrnovat vnitřní konstrukci 







3.2.3. Zónové prohlídky 
Všeobecné prohlídky jsou vizuální a nevyžadují pomůcky k prohlídce, kromě 
svítilen a zrcadel. Popis úkolů při prohlídce je platný pro všechny prohlížené součásti 
v postiženém místě. Není-li uvedeno jinak, celé zóny letadla jsou prohlíženy z běžné 
viditelné vzdálenosti. To znamená, že ve většině případů do vzdálenosti délky ruky 
(ramene). Je předpokládáno, že kontrolor má přiměřenou úroveň znalostí letecké 
konstrukce a jeho instalovaných systémů. Zónová kontrola vyžaduje k činnosti 
získání potřebného přístupu k místu kontroly a případné vyčištění, vyčerpání 
a odvětrání nádrží. 
 
3.3. Hlavní intervaly údržby 
Intervaly údržby jsou vyjádřeny příslušným parametrem pro jednotlivé úkoly. 
Počtem nalétaných hodin (FH – Flight Hours), počtem letů (FL – Flight Levels) 
nebo kalendářním časem: dny, měsíce (MTH) a roky (Y) [5]. 
 
Traťová prohlídka LC1 – Je provedena během uplynutí doby 48 hodin. Tato doba 
může být prodloužena na 72 hodin s omezením na 14,2 letových hodin. Jedná se 
o tak zvanou denní údržbu (LC1 – daily). 
Traťová prohlídka LC2 – Je provedena během uplynutí 7 kalendářních dní, 
tzv. týdenní údržba (LC2 – weekly). 
 
Prohlídka A – interval 400 letových hodin. 
Prohlídka B – interval 800 letových hodin. 
Prohlídka C – interval 4000 letových hodin. 
 
Zónová prohlídka – Podle kalendářních dnů nebo letových hodin, 1Y, 2Y, 4Y. 
Kontrola koroze – Podle kalendářních dnů na prahu 6/4Y, např. pro environmentální 
poškození. 
Kontrola únavy konstrukce – Na prahu letového cyklu, prohlídka konstrukce 
na únavové poškození. 
 
 Veškeré intervaly údržby jsou důležité pro plánování údržby provozovatelem. 
Ten plánuje a zadává jednotlivé úkoly ještě před zahájením samotných prací 
údržbářskou organizací.  
 Navýšení intervalů údržby je možné pouze s omezením a lze provést se 
souhlasem příslušného leteckého úřadu. Navýšení intervalů je popsáno v Přehledu 
plánování údržby (MRB).  
    
3.3.1. Těžká údržba  
Seznam intervalů těžké údržby zahrnuje úkoly platné pro všechna letadla 
SAAB 340 bez omezení. Ostatní úkoly se odlišují od sériového čísla letadla 
nebo jeho konfigurace a jsou plánovány odděleně pro každé specifické sériové číslo 




Intervaly těžké údržby (tak jak jsou uvedeny v seznamu úkolů v AMP [5]): 
A check – Interval 400 FH.  
B check – Interval 800 FH. 
C check – Interval 4000 FH.  
1Y check – Interval 1Y, zahrnuje úkoly 1Y, 12. 
2Y check – Interval 2Y, zahrnuje úkoly 6/2Y, 4/2Y, 2Y, 24M. 
4Y check – Interval 4Y, zahrnuje úkoly 8/4Y, 6/4Y.   
5000 FH check – Interval 5000 FH. 
8000 FH check – Interval 8000 FH. 
16 000 / 6 000 FL check – Interval 16000/6000 FL. 
30 000 / 6 000 FL check – Interval 30000/6000 FL. 
30 000 / 12 000 FL check – Interval 30000/12000FL. 
 
 
Obr. 5 Údržba na základně letadla SAAB 340 společnosti CCA. 
 
3.3.2. Seznam úkolů údržby 
Součástí programu údržby je seznam, který obsahuje všechny úkoly, které 
jsou zahrnuty do programu údržby pro letadla SAAB 340. Seznam úkolů údržby je 
obsahem Přílohy I. U každého úkolu jsou uvedeny následující informace:  
• číslo úkolu,  
• popis úkolu,  
• časový interval,  
• stupeň využití20. 
                                                 
20 stupeň využití znamená kódové označení jednotlivých sériových čísel provozovaných letadel 




V seznamu úkolů údržby jsou úkoly rozděleny na dvě části. Úkoly, které jsou 
zvýrazněny tmavě, popisují součásti nebo součástky, které jsou demontovány 
z letadla za účelem kontroly nebo opravy. Úkoly zvýrazněné červeně pocházejí 
z požadavků MRB sekce F – Omezení letové způsobilosti. Seznam úkolů údržby je 
doplněn o interní úkoly společnosti CCA, ty jsou v seznamu označeny jako JBR + 
číslo úkolu. 
 
3.3.3. Omezení letové způsobilosti 
Požadavky dané výrobcem a předpisy, týkající se všech provozovatelů letadel 
SAAB 340, jsou rozděleny do následujících pěti částí [5].: 
Part I – CERTIFICATION MAINTENANCE REQUIREMENTS (CMR) and 
NATIONAL VARIANTS: Specifikuje úkoly pravidelné údržby na základě certifikace 
letadla SAAB 340, kdy systém analýzy bezpečnosti pro plánovanou údržbu má přímý 
vliv na bezpečnostní přepisy (FAR/JAR 25.1309). Uvedené úkoly a intervaly nesmí 
být pozměněny provozovatelem.  
Part 2 – STRUCTURAL LIMITATION ITEMS: Obsahuje konstrukční úkoly 
a omezení konstrukce.   
Part 3 – SYSTEMS LIFE LIMITED PARTS: Tato část zahrnuje systém 
omezení životnosti součástí a komponentů. 
Part 4 – LANDING GEAR LIFE LIMITED PARTS: Obsahuje omezení 
životnosti jednotlivých části nebo celků přistávacího zařízení. 
Part 5 – ENGINE LIFE LIMITED PARTS: Omezení životnosti rotujících částí 
motoru. 
 
3.3.4. Číslování úkolů 
Pro přehlednost všech systémů, podsystémů a úkolů vydává výrobce 
souhrnný normalizovaný formát příruček pro údržbu. Tento formát je znám jako 
norma dokumentu ATA21. Každému systému nebo druhu systému bylo přiděleno 
číslo kapitoly. Například klimatizace je v dokumentu číslování podle ATA v kapitole 
21, nebo pneumatický systém v kapitole 36. Takto jsou očíslovány všechny systémy 
a vybavení letadla.  
Číslování úkolů je složeno ze tří čísel jdoucích za sebou. Znázornění číslování 




Obr. 6 Číslování úkolů. 
                                                 




První číslice je stejná pro všechny výrobce letadel a jsou využity pro všechny 
systémy manuálů údržby. Někdy se toto označení nazývá číslování podle ATA 100. 
Druhá a třetí číslice může být odlišná v závislosti na výrobci nebo typu letadla.   
 
 Příklad číslování SAAB 340: 
  52  Dveře 
  52-30  Nákladové dveře 
  52-30-05 Montáž/demontáž nákladových dveří 
 
3.4. Traťová údržba 
Traťové údržby LC1 a LC2 jsou úkony ošetření a vizuální vnější prohlídky 
(Walk Around Check) pro zjištění stavu na zemi. Intervaly traťové údržby 
jsou popsány v kapitole 3.2.2. LC1 a LC2 jsou prováděny personálem údržby nebo 
jiným autorizovaným personálem v souladu s ÚCL. Všeobecný stav zahrnuje kontrolu 
poškození, bezpečnosti, známek úniku tekutin, dveří, panelů, aerodynamických 
přechodových krytů a krytů motoru, jsou-li ve správné poloze. 
Postup provádění traťové údržby a objekty zájmů jsou obsaženy v Příloze II.  
 
 Legenda k oblastem traťové údržby (Obr. 7): 
1. Příďový podvozek a podvozková šachta. 
2. Příďová část. 
3. Přední část trupu na RH22. 
4. Kořenová část křídla na RH. 
5. Hlavní podvozek a podvozková šachta na RH. 
6. Motor, vrtule a gondola motoru na RH. 
7. Vnější část křídla a zadní kořenová část křídla na RH. 
8. Zadní část trupu na RH. 
9. Ocasní plochy na RH. 
10. Zadní prostor. 
11. Ocasní plochy na LH23. 
12. Zadní část trupu na LH. 
13. Vnější část křídla a zadní kořenová část křídla na LH. 
14. Motor, vrtule a gondola motoru na LH. 
15. Hlavní podvozek a podvozková šachta na LH. 
16. Kořenová část křídla na LH. 
17. Přední část trupu na LH. 
 
                                                 
22  RH (Right Hand) – myšleno jako pravá strana letadla v pohledu letu. 






Obr. 7 Oblasti traťové údržby. 
 
3.5. Údržba motorů 
Údržba motorů typu GE CT7 je prováděná na základě smlouvy Engine Care 
Maintenance Program ECMP24 se společností GE25, která je výrobcem těchto 
turbovrtulových motorů. Společnost General Electric na základě této smlouvy 
zajišťuje údržbu motorů oprávněnou organizací.  
 Omezení letové způsobilosti motorů letadel SAAB 340 se týká rotujících 
součástí letadla, které jsou označeny číslem v příručce GE Aircraft Engine 
Maintenance Manual SEI-576. Každá jednotlivá část v každém motoru je sledována 
a její stav zapisován do deníku motoru. Oddělení engineeringu je zodpovědné 
za dohled nad každou rotující součástí s časovým omezením provozu.   
                                                 
24  ECMP (Engine Care Maintenance Program) – Plán provádění údržbových prací motorů.  






Obr. 8 Údržba motoru letadla SAAB 340 A 
 
Sledování stavu motoru 
V souladu s pokyny GE Aircraft Engines Operating Instructions a Operations 
Engineering Bulletin 1 je prováděno sledování stavu motoru za provozu. 
 Posádka letadla prvního letu dne musí zaznamenat následující data: 
- Teplota vzduchu venku. 
- Rychlosti letu (indikovaná rychlost). 
- Výška letu. 




- Spotřeba paliva. 
 
Tyto sledované parametry jsou následovně zadávány do databáze General 
Electric, která využívá podporu programu Engine Health Monitoring Software. 
Všechny parametry vkládané do tohoto programu jsou neustále sledovány 
technickým oddělením CCA.  
 
                                                 
26  ITT (Inter Turbine Temperature) – Teplota mezi turbínami. 
27  NG (Gas Turbine Generator RPM) – Otáčky turbogenerátoru.  




3.6. Organizační struktura společnosti CCA 
V této kapitole je popsána organizační struktura technického úseku 
společnosti CCA a odpovědnosti a činnosti jednotlivých pracovníků. Následně je zde 
vysvětlen způsob organizování (plánování) údržby a její provádění smluvními 
organizacemi. 
 
Odpovědný vedoucí: Má odpovědnost za politiku jakosti společnosti a za 
zajištění dostatečného množství lidských, materiálních a finančních zdrojů. Je 
zákonným zástupcem při jednání s Úřadem pro civilní letectví, s Ministerstvem 
dopravy České Republiky a s ostatními organizacemi, které spolupracují při letovém 
provozu. 
 
Vedoucí jakosti: Jeho povinností je provádět kontrolu plnění požadavků 
podle části M hlavy G zajištěním provádění auditů v úseku řízení zachování 
a kontroly letové způsobilosti. Následně zajišťuje plnění nápravných opatření 
plynoucích z auditu kontroly jakosti. 
 
Technický ředitel: Je odpovědný za systém údržby podle části M hlavy G. Je 
odpovědný, že veškerá údržba provozovaných letadel je provedena včas 
a v dostatečné míře podle předepsaných standardů zajišťujících zachování letové 
způsobilosti. Je též odpovědný za provádění kontroly letové způsobilosti 
prostřednictvím personálu kontroly letové způsobilosti [6]. Technický ředitel je 
zástupcem odpovědného vedoucího v technických záležitostech pokud to určí nebo 
v jeho nepřítomnosti.     
 
Obr. 9 Technický úsek společnosti CCA. 
 
Personál kontroly letová způsobilosti: Kontrola letové způsobilosti je 
prováděna kvalifikovaným personálem, který je součástí společnosti CAA. Personál 
kontroly letové způsobilosti navrhuje technický ředitel, pokud pracovník splňuje 




vedoucí jakosti pracovníkovi oprávnění personálu kontroly letové způsobilosti. 
Podrobný popis požadavků na personál kontroly letové způsobilosti je popsán ve 
Výkladu organizace řízení k zachování letové způsobilosti.   
 
3.6.1. Engineering 
Enginnering je oddělení, které především provádí plánování jak traťové, tak i 
těžké údržby. Přímo spadá pod vedení a dohled technického ředitele, který je za toto 
oddělení jistým způsobem zodpovědný.  
Povinnosti na oddělení engineeringu a technického ředitele jsou: 
? Zajišťování plánování termínů traťové údržby a údržby na základně 
provozovaných letadel. 
? Sledování, že údržba je prováděna podle požadavků části M hlavy G a 
schváleného AMP. 
? Provádění rozboru účinnosti AMP ve spolupráci s držitelem TC29. 
? Zajišťování provedení všech platných příkazů k zachování letové 
způsobilosti. 
? Udržování dobrého technického stavu provozovaných letadel tak, aby 
minimálně vyhovoval daným zákonům a předpisům. 
? Zajišťování provedení SB30 nebo STC31 na provozovaných letadlech. 
? Koordinace mezi oddělením engineeringu a operačním dispečinkem 
pro získání všech informací o stavu letadel potřebných k jejich provozu, 
? Vedení a uchovávání záznamů o údržbě. 
? Kontroly vedení systému technického deníku letadla údržbou a piloty. 
? Zajištění vedení letadlových motorových a vrtulových záznamových 
knih. 
? Zajištění odstranění závad uvedených v HIL32. 
? Řízení personálu kontroly letové způsobilosti. 
 
3.6.2. Smluvní organizace údržby 
Údržba flotily letadel společnosti JOB AIR – CCA s.r.o. je prováděna 
smluvními organizacemi na základě uzavřených smluv o provádění údržby. Těžká 
údržba letadel a letadlových celků je zajišťována společností JOB AIR – CEAM a.s. 
na domovské základně na letišti Ostrava – Mošnov. Traťová údržba je zajišťována 
opět společností CEAM a.s. a společností Taby Air Maintenance AB ve Švédsku. 
Údržba motorů je zajišťována na základě smlouvy ECMP se společností General 
Electric Engine Services, Inc. Společnost CEAM je v současné době oprávněná 
podle části 145 k údržbě typů letounů Boeing 737 Classic (starší verze letounů) a NG 
(New generation – letouny nové generace), SAAB 340, SAAB 2000 a L 410. 
                                                 
29 TC (Type Certificate) – Typový certifikát. Držitelem typového certifikátu pro letadla SAAB je 
společnost Saab Aircraft ve Švédsku.    
30  SB = Servisní bulletiny. 
31  STC (Supplemental Type Certificate) – Doplňkový typový certifikát. 





Obr. 10 Opravárenské centrum CEAM na letišti Ostrava – Mošnov.  
 
3.6.3. Plánování a provádění údržby 
Plánování údržby provádí oddělení engineeringu společnosti provozující 
letadla pod přímým dohledem technického ředitele. Oddělení na základě 
vyhodnocování dat z provozu zadává plánovanou údržbu smluvní organizaci, která ji 
provádí. Pro potřeby plánování údržby je důležitý systém technického deníku, který je 
obsahem kapitoly 4.1.  Na základě informací a dat uvedených v denících se navrhuje 
plán údržby a oprav. 
Na obr. 11 je zobrazeno schéma plánování údržby provozovatelem a 
provádění údržby oprávněnou organizací. Horní polovina schématu se týká 
organizace k řízení zachování letové způsobilosti podle části M hlavy G, obsahuje 
stručné schéma postupu pracovníků engineeringu při plánování údržby. Pracovníci 
engineeringu musí brát ohled na několik okolností při procesu plánování údržby. 
Tento proces zahrnuje kroky, které jsou sestupně seřazeny v následujících 
odrážkách. 
  
? Shromažďování letových dat z provozu, zejména z letového deníku 
(počet letových cyklů a letových hodin). Zápis dat a jejich kontrola se 




? Postupné vytváření plánu údržby před započetím samotného naplánování 
prací na základě vyhodnocování záznamů z letového deníku a ze záznamů 
odložených závad.  
? Stanovení jednotlivých úkolů prací plánované údržby podle vyhodnocení 
záznamů s předešlého kroku se seznamem úkolů údržby obsažené v 
platném AMP. Plán údržby může zahrnout provedení traťové údržby LC1 
nebo LC2, anebo těžkou údržbu plánovanou podle seznamu úkolů v AMP 
nebo údržbu odložených závad. Těžká údržba zahrnuje několik 
jednotlivých úkolů, které jsou plánovány pro provedení v jednom časovém 
úseku odstavení letadla na základně. Velký počet naplánovaných úkolů 
k provedení údržby může znamenat dlouhý časový prostoj letadla a sejmutí 
většiny komponentů z něj.  
? K plánování oddělení engineeringu nepatří jenom traťová a těžká údržba, 
ale také stanovení a plánování prohlídek, zkoušek motorů a zkušebních 
letů.  
? Větší počet úkolů naplánovaných pro údržbu vytváří seznam prací, tzv. 
Work List. 
? Plánování těžké údržby na základně je třeba provádět s ohledem na 
vytíženost letadla v provozu a vytíženost personálu letecké údržby. 
Engineering při stanovení prací musí zabezpečit, že všechny předepsané 
úkoly v AMP, kterým vyprší časové omezení, budou uvedeny ve Work Listu. 
Do Work Listu se také zapisuje údržba odložených závad. Odložené závady 
jsou buď takové, které jsou omezeny časovým intervalem, nebo ty, které je 
potřeba opravit při nebližší příležitosti.    
? Stanovení prací musí být též vyhodnoceno s ohledem na možnosti 
pozemních techniků provádějících údržbu, na jejich časovou vytíženost 
spolu s náročností jednotlivých úkolů tak, aby nedocházelo k velkým 
prostojům letadla na základně. Nemělo by docházet k neekonomickým 
velkým prostojům, které omezují provozuschopný stav letadla. Oddělení 
engineeringu musí zajistit dostatečný počet vhodných pracovníků k 
provedení naplánovaných úkolů na letadle tak, aby byl splněn 
předpokládaný prostoj letadla na základně.   
? Postupy jednotlivých prací jsou uvedeny v AMM a v příručce JOB CARD 
pro SAAB 340. Oddělení engineeringu tyto postupy vyhledá a uvede je ve 
vytvořeném Work Listu nebo u jednotlivých úkolů uvede odkaz na konkrétní 
postup. 
? Výsledkem tohoto procesu je Work List obsahující jednotlivé úkoly a odkazy 
na postupy k jejich provedení. Takový dokument se zadá organizaci 
oprávněné k údržbě k provedení požadovaných prací na letadle.  
? V neposlední řadě musí oddělení engineeringu zajistit dostatečný a 
potřebný počet náhradních dílů na skladě údržbové organizace. Tyto 
náhradní díly jsou kalkulovány podle plánovaných výměn, ale musí být 
zajištěn také dostatečný počet náhradních dílů pro neplánované výměny 




náhradní díly pro neplánované výměny, a to v co nejkratším časovém 
intervalu, aby se minimalizoval prostoj letadla.   
 
 
Obr. 11 Schéma plánování a provádění údržby.  
 
 Organizace oprávněná k údržbě letadel musí mít oprávnění podle části 145. 
Oddělení engineeringu zadá seznam prací k provedení plánované údržby na 
letadlech smluvní organizaci. Organizace provádějící údržbu zajistí, že všechny 
naplánované úkoly v podobě tzv. „Tasků“ budou náležitě provedeny.  
Údržbářská organizace má k dispozici všechny dokumenty potřebné a vhodné 
k provádění předepsaných úkonů. Tyto dokumenty obsahují podrobné postupy, které 
popisují jednotlivé kroky a návody k řešení daných úkolů. K provedení některých 
plánovaných úkolů je třeba speciálních pomůcek a nářadí, které patří do vybavení 
údržbářské organizace. Při plánovaných i neplánovaných výměnách komponentů 
nebo součástí je třeba, aby údržbářská organizace měla vhodný počet náhradních 
dílů na skladě.  
Po dokončení jednotlivých prací na letadle pracovníci údržby vyplňují Work 




nebo závad na letadle. Pracovníci údržby do tohoto příkazu zaznamenávají popis 
plánovaných prací nebo neplánovaných problémů a popis akcí nebo prací, které jsou 
provedeny na letadle. Pracovní příkaz obsahuje také data o dnech a časech, kdy a 
kým byla provedena údržba. Je-li při údržbě provedena výměna některých 
komponentů nebo letadlových celků, je to do pracovního příkazu zaznamenáno. Při 
výměně dílů na letadle jsou zaznamenána čísla jednotlivých dílů sejmutých a 
následně instalovaných do letadla spolu se sériovými čísly konkrétních komponentů.   
Po dokončení všech prací a zjištění, že všechny požadované úkoly byly 
patřičně provedeny, musí být vydáno Osvědčení o uvolnění do provozu (CRS). 
Osvědčení o uvolnění do provozu je potvrzení o způsobilosti letadla nebo 
letadlového celku k provozu. Toto osvědčení vydává kvalifikovaný pracovník kontroly 
letové způsobilosti. CRS obsahuje podrobnosti o provedené údržbě, datum jejího 
ukončení, organizaci a pracovníka, který osvědčení vydal.   
 
3.7.  Program spolehlivosti společnosti CCA 
 Program spolehlivosti zahrnuje vedení evidence závad a sledování četnosti 
závad jednotlivých letadlových celků, motorů, systémů letadla, monitorování únavy a 
koroze draku. Technický ředitel provozovatele vede tuto evidenci závad, provádí 
jejich vyhodnocování a zajišťuje analýzy efektivity používaného systému kontroly 
závad a hodnotí systém podpory zachování letové způsobilosti letadel [6]. 
 Evidence závad je vedena na základě hlášení zjištění závady z provozu, 
traťové údržby a údržby na základně. 
 
3.7.1. Řízení spolehlivosti 
Všechny údaje shromážděné uvedeným způsobem jsou zasílány výrobci 
letadla. Ten je zpracovává a vyhodnocené údaje zasílá zpět provozovateli v podobě 
záznamu spolehlivosti – Realibility Report. Tento report je v podstatě statistické 
shrnutí údajů provozovatelů a udává pravděpodobnost vzniku poruchy jednotlivých 
součástí nebo zařízení. V reportu jsou uvedeny systémy a jednotlivé podsystémy 
podle číslování ATA a u každého systému, podsystému a komponentu je uveden: 
počet instalací v letadle, počet neplánovaných sejmutí UR33, četnost neplánovaných 
sejmutí URR34 a čas mezi neplánovanými sejmutími MTBUR35.   
Výrobce na základě údajů konkrétních provozovatelů vypracuje report 
zahrnující zúčastněné provozovatele. Report se jednotlivým provozovatelům zasílá v 
tříměsíčních intervalech. Tyto reporty obsahují záznam spolehlivosti z období těchto 
tří měsíců a posledních 12 měsíců. Tyto reporty využívá technický ředitel 
k vyhodnocení řízení spolehlivosti údržby a provozu. 
Jednou za půl roku se ve společnosti CCA koná porada vedení řízení 
zachování letové způsobilosti. Na této poradě se vyhodnocuje a řeší postup při vyšší 
                                                 
33 UR (Unscheduled Removal) – Počet neplánovaných sejmutí. 
34 URR (Unscheduled Removal Rate) – Četnost neplánovaných sejmutí.  




četnosti závad komponentů, nákup a prodej náhradních dílů, program údržby 
a význam provedení nezávazných servisních bulletinů.  
 
Definice pojmů [12]: 
UR – Sejmutí prvku z letadla v důsledku známé nebo předpokládané závady 
nebo nefunkčnosti. 
 
URR – Údaj vypočtený podělením počtu neplánovaných sejmutí během 
sledovaného období s počtem letových hodin vykonaných ve stejném období 
vyjádřena na 1000 FH (letových hodin). 
 





 MTBUR – Údaj vypočtený podělením celkovým počtem letových hodin 
s počtem neplánovaných sejmutí, které se objevily během stejného období.  
 





3.7.2. Účinnost programu údržby 
Na základě programu spolehlivosti je vyhodnocována účinnost programů 
údržby (AMP) jednotlivých letounů provozovaných společností CCA.  
 Provozovatelé zasílají statistiky závad, oznámení o selhání systémů 
a zkušenosti z provozu držiteli TC. SAAB Aircraft tyto hlášení vyhodnocuje a rovněž 
zapracovává do dokumentu MRB a poté do dokumentu MPD [6]. 
 Pokud z vyhodnocení účinnosti AMP vyplynou požadavky na jeho úpravu, 
navrhne odpovědný technický ředitel tuto úpravu držiteli TC k doplnění nebo úpravě 
dokumentů MRB a MPD. Jakákoliv změna platného AMP musí být odsouhlasena 
ÚCL. Zpráva z rozboru účinnosti AMP je připravována jednou za rok a obsahuje 
soupis všech odchylek používaných CCA a jejich vliv na letovou způsobilost [6]. 
 
3.7.3. Nepovinné modifikace 
Zavádění nepovinných modifikací by mělo vést ke snížení nákladů na údržbu, 
ke zjednodušení obsluhy a údržby letadla nebo ke zkvalitnění služeb zákazníkům.  
Jedná se o dva druhy nepovinných modifikací, modifikace vydávané držitelem 
TC jako nezávazné SB (Servisní Bulletiny) SAAB a doplňkové modifikace STC 
zpracovávané organizací DOA36.  
Nezávazné modifikace vydávané držitelem TC jsou pravidelně sledovány 
pracovníkem engineeringu na internetových stránkách. Pokud je vydán SB vhodný 
pro provedení na provozovaných letadlech, svolá se porada, která vyhodnotí 
                                                 




konkrétní SB, především z hlediska ekonomické proveditelnosti úprav na letadle. 
Pokud je přijato rozhodnutí o provedení SB, příkaz k realizaci je vydán v rámci 
plánované údržby.  
   Z požadavků plynoucích z provozního úseku nebo jistých zkušeností 
z provozu může být požadováno provedení určité úpravy na vybavení letounu. 
V takovém případě se na poradě engineeringu zpracuje nejekonomičtější řešení 
a poté se provedení tohoto STC zadá oprávněné organizaci DOA.  
 
3.8.  Osvědčení kontroly letové způsobilosti (ARC) 
Aby byla zajištěna letová způsobilost letadel, které jsou pod dohledem 
organizace, musí být provedena kontrola letové způsobilosti každého letadla. 
Kontrola letové způsobilosti může být zahájena nejdříve 90 dnů před ukončením 
platnosti ARC. Během kontroly je vystavena dokumentace pro vydání ARC. ARC je 
vystaven na formuláři EASA Form 15b. ARC je číslováno ve formátu XXXX/Y, kde 
XXXX znamená číslo OLZ konkrétního letadla a Y pořadí vydaného ARC. 
 Dokumentace kontroly letové způsobilosti se skládá z Protokolu o kontrole 
záznamů letadla a Protokolu o fyzickém posudku letadla. 
 Zálet letounu musí být proveden v maximálně tříletých intervalech, 
v meziobdobí je proveden pouze traťový ověřovací let před vydáním ARC. 
O provedení záletu je informován ÚCL minimálně v předstihu 10 dnů, před 
plánovaným letem [6]. 
 Formulář EASA Form 15b je obsahem  Přílohy III/a. 
 
3.8.1. Doporučení kontroly letové způsobilosti 
V případě, kdy je ARC vydáno příslušným úřadem, vystaví organizace tomuto 
úřadu na základě provedené kontroly letové způsobilosti doporučení pro vydání 
ARC. 
Doporučení pro vydání Osvědčení kontroly letové způsobilosti se skládá z: 
- Doporučení kontroly letové způsobilosti a přílohy, které jsou tvořeny 
- Kopií Osvědčení o zápisu do leteckého rejstříku. 
- Kopií žádosti o nové Osvědčení kontroly letové způsobilosti.  
- Seznamem PPZ a povinných servisních bulletinů. 
- Seznamem schválených modifikací a oprav. 
- Seznamem leteckých celků s omezenými provozními lhůtami. 
- Protokol o kontrole záznamů letadla (viz kap. 3.8.2.). 
- Protokol o fyzickém posudku letadla (viz kap. 3.8.3.). 
- Protokol o motorové zkoušce letadla. 
- Protokol o zkušebním letu. 
Kontrola letové způsobilosti a vystavení doporučení pro příslušný letecký úřad 
může být zahájeno nejdříve 90 dnů před ukončením platnosti ARC. Doporučení musí 
být vystaveno a odesláno nejpozději 30 dnů před ukončením platnosti ARC 




Doporučení pro vydání Osvědčení kontroly letové způsobilosti je vyhotoveno 
v jednom originálu, který je doručen na příslušný letecký úřad. Kopie doporučení je 
založena do záznamů zachování letové způsobilosti příslušného letadla 
a uchovávána v administrativním sídle společnosti [6].  
 
3.8.2. Protokol o kontrole záznamů letové způsobilosti 
Jmenovaný pracovník kontroly letové způsobilosti má zodpovědnost za řádné 
provedení kontroly záznamů letadla. Pro kontrolu záznamů letadla je vybrán 
pracovník, který nevystavoval poslední uvolnění do provozu po těžké údržbě. 
Kontrola záznamů letadla se provádí podle formuláře, který je součástí doporučení 
kontroly letové způsobilosti pro ÚCL. Tento formulář Protokol o kontrole záznamů 
letadla je obsahem Přílohy III/b.  
Předmětem kontroly jsou následující záznamy o letadle: 
1. Osvědčení o zápisu do leteckého rejstříku. 
2. Osvědčení letové způsobilosti + ARC (Osvědčení kontroly letové 
způsobilosti). 
3. Osvědčení o zákonném pojištění odpovědnosti. 
4. Osvědčení hlukové způsobilosti. 
5. Povolení letadlové radiostanice. 
6. Typové osvědčení / Příloha k typovému Osvědčení letadla. 
7. Osvědčení o uvolnění do provozu. 
8. Palubní deník. 
9. Letadlová kniha. 
10. Motorové knihy. 
11. Vrtulové knihy. 
12. Technický deník provozovatel. 
13. Letová příručka. 
14. Program údržby letadla. 
15. Seznam schválených výjimek z programu údržby. 
16. Seznam PZZ a povinných Servisních bulletinů. 
17. Seznam schválených modifikací a oprav. 
18. Seznam odložených závad dle MEL. 
19. Soubor záznamových karet (atestů) od všech celků s omezenými 
provozními lhůtami. 
20. Protokol o hmotnosti a vyvážení. 
21. Seznam vybavení. 
22. Seznam požadovaných přístrojů a vybavení JAR-OPS 1, Hlava K. 
23. Doplňkové kontroly. 
24. Kompenzace kompasů. 
25. Hlukový certifikát. 
26. Test navigace. 





3.8.3. Protokol o fyzickém posudku letadla 
Požadavky a pravidla pro provedení fyzického posudku letadla jsou shodné 
s provedením kontroly záznamů letadla (viz kap. 3.8.1.).  
 Protokol o fyzickém posudku letadla není jediný protokol, který odpovídá 
za fyzický stav letadla. Doplňují ho další dva protokoly: 
- Protokol o motorové zkoušce letadla. 
- Protokol o zkušebním letu. 
Protokol o fyzickém posudku letadla je obsažen v Příloze III/c. 
 
3.8.4. Uložení a archivace  
Originál formuláře ARC je vložen do dokumentace palubního deníku 
příslušného letadla. Do záznamů zachování letové způsobilosti se vkládá pouze 
kopie tohoto formuláře, kopie ARC formuláře je také zasílána na ÚCL. 
Pokud je letadlo vyřazeno z provozu, jsou dokumenty uchovávány od tohoto 
okamžiku dalších 24 měsíců. Jedná se o tyto dokumenty: 
Formulář Osvědčení kontroly letové způsobilosti. 
Doporučení pro kontrolu letové způsobilosti (včetně příloh). 
Protokol o kontrole záznamů letadla. 
Protokol o fyzickém posudku letadla. 
Protokol o motorové zkoušce letadla. 





4. METODIKA SHROMAŽĎOVÁNÍ DAT O ZÁVADÁCH A NÁSLEDNÉ ÚDRŽBĚ 
 
4.1. Systém technického deníku letadla 
Zejména pro obchodní leteckou dopravu je velmi důležité a užitečné mít dobře 
vedený technický deník letadla. Technický deník je systém provozovatele sloužící 
pro zaznamenávání závad a nesprávných činností letadla během provozu. 
Do technického deníku se také zaznamenávají veškeré podrobnosti o údržbě 
provedené na letadle během traťové údržby a plánované údržby na základně. Kromě 
tohoto je technický deník používán pro zaznamenávání informací letové bezpečnosti 
a informací, které potřebuje znát posádka letadla. 
Informace zaznamenávané do technického deníku jsou nezbytnými vstupy 
pro plánování údržby a oprav na letadle. Plánování údržby a oprav provádí oddělení 
plánování, tzv. engineering. Toto oddělení odpovídá a zajišťuje provádění kontroly 
veškerých záznamů v deníku. 
Systém technického deníku společnosti CCA se skládá z: 
? Letového deníku (Aircraft flightlog). 
? Technického deníku (Aircraft techlog). 
? Palubního deníku (Cabin log). 
? CRS (Osvědčení o uvolnění do provozu) vydaného po poslední 
údržbě na základně. 
? HIL (Seznamu odložených závad). 
? Karty poškození letadla (Card of Aircraft Damage). 
Formulář letového deníku, technického deníku, palubního deníku a seznamu 
odložených závad jsou obsahem přílohy IV.  
 
Princip používání systému technického deníku 
Technický a letový deník je složen z několika po sobě jdoucích listů. Letový 
deník má číslované jednotlivé listy, kdežto v technickém deníku jsou číslované 
jednotlivé záznamy. Palubní deník je používán jen tehdy, pokud je letadlo užíváno 
pro přepravu cestujících.    
 Jednotlivé části Systému technického deníku slouží k zaznamenávání všech 
důležitých informací o jednotlivých letech, závadách a nesprávné činnosti, 
podrobnostech o veškeré údržbě a dalších provozních informacích důležitých 
pro bezpečnost letu [6]. Systém technického deníku je tvořen originálním listem 
a barevnou kopií, která je samopropisovací. Posádka letadla a mechanici vyplňují jen 
první stranu listu bílé barvy, která zůstává na palubě letadla. Žlutou kopii si 
po odstranění závady nebo po provedení údržby ponechává oddělení mechaniků. 
Modrá kopie letového deníku zůstává na palubě letadla až do ukončení letového 
dne. Poté je předána na dispečink, který prostřednictvím elektronické pošty zašle 
kopii kompletně vyplněné stránky na oddělení engineeringu, kde slouží pro potřeby 
plánování údržby a kontroly letové způsobilosti. Deník letadla je po spotřebování 




Kapitán letadla je odpovědný za bezchybný záznam informací o letu 
do letového deníku a případně zjištěných závad do technického deníku. Je 
odpovědný za provedení předletové prohlídky a její odepsání do technického deníku 
[6]. 
 Mechanik provádějící zásah na letadle (prohlídku nebo odstranění závady) je 
odpovědný za vyplnění všech technických záznamů a příslušných činností 
do technického deníku. Jeho povinností je vyplnit všechny kolonky technického 
deníku, pokud nejsou aplikovatelné, musí je proškrtnout. Uvolnění do provozu 
po provedení traťové údržby LC1 nebo LC2 je provedeno pouze do letového deníku. 
 Zápis se provádí podle pokynů v kolonkách letového a technického deníku. 
Podrobnější instrukce pro zápis jsou součástí Systému technického deníku. 
Aktualizované pokyny jsou uvedeny v Řízené dokumentaci na serveru CCA. Veškerý 
technický personál a piloti jsou povinni se s těmito pokyny seznámit [6].  
Odložené závady se zapisují do Seznamu odložených závad. Jednotlivé listy 
HIL37 jsou číslovány a mají číselný odkaz na příslušný záznam v technickém deníku. 
V záznamu technického deníku musí být uvedeno číslo HIL a číslo položky, pod 
kterým je tato závada v seznamu uvedena. Maximální doba odložení závady se 
určuje dle Seznamu minimálního vybavení – MEL38.  
 
4.2. Použití MEL a CDL 
Seznam minimálního vybavení (dále jen MEL) udává maximální množství 
přípustných závad na letadle a dobu na jejich odstranění. Maximální doba odložení 
závady se určuje dle MEL, který je na palubě každého letounu. V MEL jsou popsány 
požadavky, omezení nebo specifické úkoly údržby, za kterých je možno provozovat 
letadlo se závadami.  
Posádka je povinna se seznámit s odloženými závadami před započetím letu 
a přizpůsobit provedení letu podmínkám, které mohou být určeny dle MEL 
pro neodstraněnou závadu [6]. 
V případech poškození draku uvedených v CDL39 se postupuje stejným 
způsobem jako v případě MEL, ale závady se zapisují do karty poškození letadla 
(Card of Aircraft Damage). 
 Při objevení prasklin, promáčklin nebo škrábanců musí být neprodleně 
kontaktováno oddělení engineeringu, kde je rozhodnuto na základě Příručky 
pro opravu draku letounu – SRM40, zdali je možné letoun s takovýmto poškozením 
konstrukce provozovat v režimu odložené závady. Pokud to není možné, musí být 
provedena oprava poškození. Všechny poškození draku musí být zaznamenány 
do karty poškození letadla a technického deníku letounu. 
 
 
                                                 
37 HIL (Hold Item List) – Seznam odložených závad. 
38 MEL (Minimum Equipment List) – Seznam minimálního vybavení.  
39 CDL (Configuration Deviation List) – Seznam povolených odchylek na draku letadla.  




4.2.1. MELS340 společnosti CCA 
Dokument MEL je založen na základním seznamu minimálního vybavení – 
MMEL41, sepsaného výrobcem letadla. Dokument MMEL je platný pro všechny 
vyrobená letadla SAAB 340. Tento dokument je určen k  provozování letadel 
s nefunkčními prvky zařízení do doby, než se provedou zásahy k opravě funkce 
tohoto zařízení. Opravy jsou provedeny při nejbližší možné příležitosti, anebo jsou 
naplánovány do seznamu prací podle časového intervalu, který umožňuje provozovat 
letadlo s neprovozuschopným zařízením. 
  Konkrétní dokument MELS340 společnosti CCA zohledňuje konkrétní typy 
letadel provozovaných společností CCA s ohledem na jejich vybavení, konfiguraci 
a provozní podmínky. Také je upraven dle požadavků stanovených ÚCL. MEL se 
nesmí odchýlit od platných příkazů k zachování letové způsobilosti nebo od jiných 
povinných požadavků a nesmí být méně omezující než MMEL.  
Podmínky a omezení MEL nezbavují kapitána letadla odpovědnosti 
od stanovení stavu letadla, je-li způsobilé pro bezpečný provoz s uvedenou 
poruchou, povolenou v souladu s MEL. Kapitán letadla si může vyžádat podmínky 
přísnějšího rázu, než jak popisuje MEL, je-li rozhodnut, že přidaná vybavení nebo 
zařízení jsou nezbytná pro bezpečnost letu za konkrétních podmínek v době letu. 
Nařízení MEL je použitelné do doby zahájení letu. Každé rozhodnutí o pokračování 
v letu po zjištění závady nebo nefunkčnosti systému, které se projeví po zahájení 
letu, je předmětem pilotova rozhodnutí a jeho schopností pilotovat letadlo.  
MEL nelze využít pro všechny zařízení nebo multifunkční zařízení 
v neprovozuschopném stavu. Před odbavením letadla s mnohočetnými závadami 
podle MEL musí být zajištěno, že žádné spojení nebo vzájemný vztah mezi nimi 
nebude znamenat zhoršení úrovně bezpečnosti nebo nepřípustné zvýšení zátěže 
na posádku.  
 
4.2.2. Obsah MEL 
MEL obsahuje jen ty prvky, které jsou požadovány provozními předpisy 
nebo prvky významné pro letovou způsobilost. Tyto prvky smějí být nefunkční před 
odbavením letadla za předpokladu, že vhodné a omezující postupy jsou patřičně 
sledovány. Základní vybavení letadla k zachování letové způsobilosti jako jsou křídla, 
směrová kormidla, klapky, motory, podvozek, atd. musí být provozuschopné 
pro všechny druhy letů.    
Všechny položky, které souvisejí s letovou způsobilostí letadel a nejsou 
zahrnuty v seznamu, musí být v provozuschopném stavu [7].  
 Obsahem MEL jsou i podmínky k provedení správné údržby všech 
technických závad. Velitel letadla je informován údržbou o možném opravení 
nefunkční součásti před odletem. Veškerá snaha k provedení správné údržby všech 
technických závad musí být proveditelná a letadlo může být uvolněno do provozu až 
po zajištění plně funkčního stavu opravených zařízení.   
                                                 




Kdykoliv je letadlo uvolněno údržbou do provozu s nefunkčními položkami, musí 
technický deník letadla obsahovat podrobný popis nefunkčních zařízení nebo 
systémů. Jestliže je to nutné, musejí být také uvedeny speciální rady pro posádku a 
informace o nápravných opatřeních. 
Pokud má posádka za letu nefunkční kontrolní prvky nebo indikátory, tak musí 
být zřetelně označeny štítkem, který jasně vyznačuje nefunkčnost tohoto zařízení.  
Příslušné operační postupy a postupy údržby jsou uvedeny ve Výkladu 
organizace údržby, Výkladu řízení zachování letové způsobilosti a také 
ve schváleném programu údržby. 
 
4.2.3. Práce s MEL 
V dokumentu MEL jsou obsaženy všechny prvky a zařízení, které je možno 
provozovat v neprovozuschopném stavu, a mohou být odloženy do stanoveného 
intervalu provedení oprav. U zařízení, které to vyžadují, jsou vypsány požadavky 
a postupy na provoz a údržbu jejich nefunkčního stavu. Podoba nějakého zařízení 
obsaženého v MEL, je ve formě tabulky o šesti sloupcích a popřípadě pod tabulkou 
jsou doplněny důležité informace pro posádku nebo pozemní personál. 
Všechny nefunkční součásti nebo zařízení, které byly odloženy v souladu 
s MEL, musí být opraveny před nebo ve stanoveném intervalu opravy, jak udává 
MEL. Pro konkrétní časové intervaly oprav se nezapočítává den, kdy byla závada 
objevena. Tento den je vyloučen z kalendářních dnů nebo letových dnů 
specifikovaných v MEL pro opravení nefunkční součásti zařízení42. 
 
  
Obr. 12 Tabulka MEL pro všeobecný prvek. 
 
                                                 
42 Například, pokud by byla závada zaznamenána v 10 hodin dne 26. ledna, tří denní interval začne o 




Na obr. 12 je zobrazena všeobecná tabulka, tak jak je pro všechny prvky nebo 
zařízení uváděna v MEL. Pro představu, jak se s dokumentem MEL pracuje, zcela 
postačí. Je rozdělena do šesti sloupců, které ji charakterizují a pod písmeny A až H 
jsou popisy prvků či zařízení spolu s dalšími důležitými informacemi. 
 
1.System & Sequence numbers – V prvním sloupci jsou uvedena čísla 
systémů nebo sekcí podle číslování ATA 100. Písmeno „A“ značí systém neboli 
kapitolu a pod písmenem „B“ je označen podsystém nebo sekce, na níž je MEL 
zaměřen.   
 
2.Item – Druhý sloupec (písmeno „C“) obsahuje název systému, zařízení 
nebo konstrukční části v anglickém jazyce, nejčastěji tak, jak je nazvána podle ATA. 
Písmeno „D“ obsahuje název podsystému nebo konkrétní funkce zařízení. 
 
3.Category – Třetí sloupec popisuje interval do opravy, na obrázku 
znázorněno písmenem „E“. Provozovatel, který použije MEL, musí efektivně opravit 
nefunkční systém nebo součást ve stanovaném intervalu nebo před ním. Časové 
intervaly jsou stanoveny písmenem nebo prázdným místem. 
„(–)“ Prázdné místo na místě písmena „E“ znamená, že se tento krok 
nevztahuje na žádnou opravu, která by byla stanovena časovým intervalem. Jedná 
se obvykle o součásti, které se vztahují na osobní pohodlí, komfort nebo zábavu.  
„(A)“ Pokud je tato kategorie intervalu uvedená v MEL, opraví se v takovém 
časovém intervalu, jaký je poznamenán ve sloupci 6 anebo v konkrétních informacích 
o provozu nebo údržbě. 
„(B)“ Součásti v této kategorii se musí opravit do tří po sobě jdoucích 
kalendářních dnech (72 hodin) s výjimkou dne záznamu neprovozuschopnosti. 
„(C)“ Součásti v této kategorii se musí opravit do deseti po sobě jdoucích 
kalendářních dnech (240 hodin) s výjimkou dne záznamu neprovozuschopnosti.  
 „(D)“ Součásti v této kategorii se musí opravit do stodvacetin po sobě jdoucích 
kalendářních dnech (2880 hodin) s výjimkou dne záznamu neprovozuschopnosti.   
 
 4.Number Installed – Ve čtvrtém sloupci místo písmene „F“ je uvedena 
číslice, která udává počet (množství) prvků nebo zařízení instalovaných v letadle. 
 
 5.Number Required for Dispatch – V pátém sloupci místo písmene „G“ je 
uveden minimální počet (množství) prvků nebo zařízení potřebných pro provoz 
letadla za předpokladu, že podmínky uvedené v šestém sloupci jsou splněny. 
 
 6.Remarks or Exceptions – Poznámky nebo výjimky uvedené ve sloupci šest 
na obrázku pod písmenem „H“ zahrnují přehled, který zakazuje nebo povoluje provoz 
letadla s určitým počtem neprovozuschopných součástí nebo prvků. Tyto údaje 
popisují požadavky, za jakých podmínek je možný provoz letadla.  
 V tomto sloupci se objevují další příslušné poznámky, které upřesňují postupy, 




zařízením nebo prvky. Jsou zde užívány další symboly nebo zkratky, které popisují 
nutné provozní a údržbářské postupy.  
 „(*)“ – Je-li tento symbol uveden, musí být nefunkční součásti, kterých se to 
týká, označeny štítkem. Štítek upozorňuje posádku letadla nebo údržbový personál 
na stav zařízení nebo systému. Tyto štítky by měly být umístěny k přilehlému 
ovládání nebo indikátoru nefunkční součásti, pokud je to praktické.  
 "(M)" – Tento symbol zahrnuje požadavky na zvláštní postupy údržby, které 
musí být provedeny před ustanovením součásti jako neprovozuschopné v souladu 
s MEL. Většinou jsou tyto postupy vykonávány personálem údržby, ale může je 
vykonat i kvalifikovaný personál, který je k tomu oprávněn. Tyto postupy vyžadují 
speciální znalosti a dovednosti personálu údržby nebo vyžadují použití speciálního 
nářadí nebo zkušebního zařízení. Vyhovující provedení všech požadovaných 
postupů údržby je odpovědností provozovatele letadla, bez ohledu na to, kdo tyto 
údržbářské postupy provádí. Vhodné postupy, jak provádět tuto údržbu, jsou 
publikovány ve Výkladu řízení zachování letové způsobilosti (CAME).   
 „(O)“ – Pokud se vyskytuje ve sloupci tento symbol, musí být splněny pro účely 
plánování nebo provozování neprovozuschopných součástí v souladu s MEL 
specifické provozní postupy. Většinou jsou tyto postupy plněny letovou posádkou, 
ale opět může být jiný personál kvalifikovaný a oprávněný provádět některé z těchto 
činností. Provozovatel je odpovědný za vyhovující vykonání těchto provozních 
postupů bez ohledu na to, kdo je provádí.     
 
4.3.  Zaznamenávání provozu a údržby  
Zápis letových hodin a cyklů je prováděn do Systému technického deníku. 
Na základě jeho vyhodnocování oddělením engineeringu se vytváří plán plánované 
údržby (viz kap. 3.6.3.)   
 Při prováděné údržbě na letounech se zaznamenávají veškeré vykonané 
práce a jejich časy. Záznamy jsou ukládány a za jejich vedení a archivování 
odpovídá oddělení engineeringu. Záznamy o údržbě jsou vedeny pro každý letoun 
zvlášť. Všechny záznamy o údržbě se využívají pro plánování údržby podle 
schváleného AMP. Všechna provedená údržba musí být zaznamenána do záznamů 
o zachování letové způsobilosti nejpozději do 30 dnů od jejího provedení. 
 Záznamy o údržbě se uchovávají minimálně 2 roky po vyřazení letadla nebo 
letadlového celku z provozu. Záznamy z letového deníku jsou uchovávány minimálně 
36 měsíců od posledního záznamu.  
 Ve všech záznamech je nepřípustné jakékoliv přepisování, vyškrtávání 
nebo pozměňování zápisů. Chybný zápis lze opravit pouze dohodnutým postupem 
[6]. 
 
4.4.  Hlášení závad 
 Všechny záznamy závad provozovaných typů letounů jsou vedeny, 
archivovány a vyhodnocovány oddělením engineeringu. Evidence závad obsahuje 




vyskytla. Informace pro vedení evidence závad jsou získávány z pracovního příkazu 
WO (Work Order).  
 Pokud se na letounu vyskytne závada vážného charakteru, je bezprostředně 
informován ÚCL a držitel TC (Typový certifikát). Mezi takto hlášené závady patří [6]:  
- Velké trhliny 
- Trvalé deformace 
- Přehřátí nebo požár 
- Značná koroze konstrukce 
- Selhání kteréhokoliv nouzového systému při jeho plánovaném přezkušování 
- Nesprávná instalace dílu dodavatelem 
- Použití neschválených nebo nevhodných provozních kapalin 
 
Závady zjištěné při provádění kontrol uvedených v MRB sekci G jsou hlášeny 





5. ZHODNOCENÍ ZPRACOVÁVÁNÍ DAT Z ÚDRŽBY 
 
Tato kapitola popisuje zhodnocení současného stavu systému vyhodnocování 
závad na letadlech ve společnosti CCA. Jedná se konkrétně o závady zjištěné 
během provozu letadla, což znamená, že tyto závady jsou ve většině případů 
zaznamenány do technického deníku pilotem letadla při provozu nebo pozemním 
personálem při vykonávání traťové údržby.  
Závady, poruchy nebo jakékoliv nesrovnalosti zjištěné při provozu letadla 
můžeme rozdělit na dva druhy. První druh závad nebo problémů jsou ty, které 
můžeme zapsat do seznamu odložených závad (HIL) a lze na ně uplatnit systém 
seznamu minimálního vybavení MEL, který nám udává časový interval, do jaké doby 
musí být problém odstraněn. Tyto závady jsou oddělením engineeringu zapsány do 
seznamu prací plánované údržby, a jsou odstraněny pozemním personálem ve 
vhodném termínu v rámci údržby na základně. Druhý typ závad jsou takového 
charakteru, který neumožní provozovateli použít MEL a musí být provedeny zásahy 
na jejich odstranění před uvolněním letadla do provozu. U tohoto druhu závad je ve 
většině případů problém se zjištěním příčiny poruchy a následně i s provedením 
nápravné akce.  
Všechny úkony, které byly vykonány pro odstranění závad, se zaznamenávají 
a podrobně zapisují do pracovních příkazů (Work Order). Tyto pracovní příkazy jsou 
důležité pro evidenci závad a jejich vyhodnocování oddělením engineeringu.  
 
5.1. Záznam závad a jejich evidence 
Pokud se při provozu projeví jakákoliv porucha nebo vadná funkce zařízení 
nebo systému, tak je zapsána do technického deníku letadla. V technickém deníku 
se nečíslují jednotlivé stránky, ale jednotlivé záznamy; jeden list technického deníku 
se skládá ze tří rámečků, jeden rámeček slouží pro záznam jedné závady nebo akce, 
která byla použita na její odstranění.  
Na obr. 13 je přibližná podoba současného technického deníku letadla 
pro jeden záznam. Jak je patrno z obrázku, rámeček je rozdělen na několik dalších 
sekcí, na obrázku jsou vyznačeny velkým písmenem (A až F). Každá sekce musí být 
vyplněna tak, jak je uvedeno v dokumentaci společnosti CCA.  
 
Účel jednotlivých sekcí je následující: 
A – Popis zjištěné závady nebo problému. 
B -  Popis přijaté akce k odstranění závady. 
C – Záznam sejmutých a instalovaných komponentů nebo součástí na letadle, 
a odkaz na HIL.   
D – Odkaz na toho, kdo zapsal zjištěnou závadu, s podpisem. 





F – Zde je několik kolonek pro vyplnění čísla letu, základny, označení letadla, 
dne záznamu, čísla záznamu, číslo ATA (podle výskytu závady v systému) 
a odkazu na číslo pracovního příkazu (Work Order).  
 
 
Obr. 13 Schéma rámečku technického deníku. 
 
5.1.1. Příklad záznamu závady 
V případě zjištění závady nebo nesprávné činnosti za letu, provede záznam 
do technického deníku (sekce A) kapitán letadla spolu s podpisem (sekce D). 
Po přistání letadla mechanik zkontroluje záznam v technickém deníku, popřípadě 
zkonzultuje závadu s kapitánem letadla. Mechanik následně provede vhodný zásah 
na letadle, prohlídku problémového zařízení nebo systému a akci vedoucí 
k odstranění zapsaného problému. Popis zásahu provedeného na letadle mechanik 
zaznamená (sekce B), pokud je vše v pořádku provede se záznam o uvolnění 
do provozu (sekce E) s podpisem odpovědné osoby. Je-li závada na letadla zapsána 
do seznamu odložených závad (HIL), je v technickém deníku uveden odkaz 
na konkrétní číslo HIL (sekce C).   
V případě, že na závadu nelze uplatnit systém minimálního vybavení MEL 
(závadu nelze odložit), musí se provést pozemním personálem nápravná opatření, 
která vedou k odstranění této závady. Přijatá opatření použitá k odstranění tohoto 
druhu závady, by měly být pozemním personálem dokonale zaznamenány. 
 
5.1.2.  Evidence závad  
Veškeré kroky, kterými se zajistilo odstranění závady, by měly být zapsány 
do pracovního příkazu. Na základě pracovního příkazu se vede evidence závad 
pro každý letoun podle registrační značky. Záznamy závad jednotlivých letadel se 




Evidence závad probíhá tím způsobem, že plánovač údržby na oddělení 
engineeringu zkontroluje všechny záznamy o závadě letounu a zapíše problém 
do elektronického systému Work Orderu provozovatele. Evidence závad má 
obsahovat datum zjištění závady, registrační značku letadla, na kterém se závada 
vyskytla, popis příznaků a způsob odstranění závady. V elektronickém Work Orderu 
je možné vyhledávání všech závad, které se vyskytly na letadle provozovatele. 
 
5.2. Odstraňování závad  
Jestliže se zjistí závada na letadle při provozu a lze ji zapsat do seznamu 
odložených závad (HIL) podle dokumentu MEL, s jejím odstraněním nebývá velký 
problém. Z dokumentu MEL se určí časový interval, jak dlouho a za jakých podmínek 
může být letadlo provozováno s touto poruchou. Oddělení engineeringu zhodnotí 
záznam z technického deníku a pomocí dokumentu MEL naplánuje údržbu letadla 
tak, aby byla závada odstraněna před ukončením nebo v době ukončení 
stanoveného časového intervalu. 
Některé závady zjištěné na letadle při provozu nemohou být odloženy a musí 
být provedeny nápravné akce k jejich odstranění před dalším letem, uvolněním 
letadla do provozu. Tyto závady můžeme rozdělit do tří hlavních kategorií. Na 
poruchy systémů nebo komponentů, které nejsou ve většině případů komplikované 
a k odstranění problémů postačují standardní údržbářské postupy. S takovými 
závadami nemívá mechanik problém, jelikož se s nimi často setkává. 
Další dvě kategorie poruch se vyznačují určitou složitostí. Jedná se většinou o 
poruchy systémů, které se vzájemně ovlivňují, nebo poruchy týkající se systémů a 
jejich vnějšího prostředí. Tyto poruchy se vyznačují selháním systému během 
některé části provozu. Mohou se náhle navrátit do fungujícího stavu a nevykazují 
žádné příznaky závady, nebo mohou selhávat přerušovaně. Většinou fungují dobře 
na zemi nebo v opravě, když se testují, ale závada se opět vyskytne při běžném 
letovém provozu. Odstraňování těchto závad vyžaduje znalost a zkoumání jak 
primárního systému nebo komponentu, tak i vstupů a výstupů, a musí se brát ohled i 
na vnější prostředí a jeho vliv na systém.  
Poruchy systémů, které se vzájemně ovlivňují, také vyžadují jistou změnu 
přístupu k objevení závady a následně k jejímu odstranění. Většinou problém vznikne 
v jednom systému, když je druhý používán. Tyto dva systémy mohou, nebo nemusí 
být ve vzájemném vztahu nebo propojení. Za předpokladu, že jiné standardní 
postupy nevedly k odstranění závad, je nutné přistoupit k závadě z pohledu 
mechanického rušení, elektromagnetického rušení nebo jiného způsobu ovlivnění 
systému. 
 Závady tohoto typu se nevyznačují pouze svojí složitostí, ale i počtem 
odlišných kroků, které vedou k nalezení problému a jeho odstranění. Z toho vyplývá, 
že se komplikuje zápis záznamu o závadě a postupech, kterými byla dosáhnuta 






5.3.  Proces odstraňování závad při provozu 
Pokud zjištěné závady na letadle jsou takového charakteru, že je nelze zapsat 
na seznam odložených závad, musí být před dalším letem odstraněny, to zahrnuje 
proces odstraňování závad při provozu. Proces je nastaven na zjištění poruchovosti 
jednotlivých komponentů nebo součástí v systémech a k určení komponentu nebo 
zařízení, které má vliv na zapsané závadě.  
Proces pro odstraňování závad zjištěných při provozu může zahrnovat dva 
přístupy, podle zájmů a možností leteckého provozovatele. Oba přístupy jsou shodné 
v tom, že se vyměňují komponenty nebo součásti systému, u nichž se předpokládá 
závada. První přístup k odstraňování závad spočívá ve výměně stejných komponentů 
mezi dvěma provozuschopnými letadly. Druhý přístup spočívá v sejmutí komponentu 
z letadla a jeho výměny za nový komponent ze skladu náhradních dílů. Tyto dva 
přístupy se mohou kombinovat v závislosti na opravovaném systému.  
Postup procesu, který aplikuje společnost CCA na odstraňování závad při 
provozu, je pro objasnění naznačen na obr. 14. Označením letadla A/C43 I a A/C II je 
myšleno poznávací číslo letadel. Dny v týdnu jsou číslovány podle posloupnosti, jak 
následují za sebou. Tlustá čára v obrázku značí provozní dobu letadla bez závady. 
Jednotlivé kroky 1, 2 a 3 zahrnují zjištění a následné odstranění závady.     
 
 
Obr. 14 Nastavení procesu odstraňování závad při provozu. 
 
Popis procesu odstraňování závad podle obrázku: 
1) Na letadle A/C I byla zajištěna závada za letu a zaznamenána 
pilotem první den v týdnu.  
2) Letadlo je dočasně odstaveno a pozemní personál na letišti musí 
provést nápravné kroky vedoucí k odstranění této závady na systému 
(pro závadu nelze použít MEL). 
3) Krok 1: 
- Funkční test systému provedený na zemi vykazuje stav bez závady. 
- Je provedena výměna komponentu A, u kterého lze předpokládat 
poruchu s komponentem stejného typu z  A/C II. 
4.) Krok 2: 
-  Závada se opět vyskytla na letadle A/C I po dvou dnech od uvolnění 
do provozu. 
-  Opět je provedeno funkční testování systému bez zjištěné závady 
nebo poruchy na zemi. 
                                                 




- Tentokrát je provedena výměna komponentů B mezi letadly A/C I 
a A/C II.  
5.) U letadla A/C I už nebyla v následujících dnech zjištěná závada 
stejného systému. Systém funguje správně, pravděpodobně byla 
závada na komponentu B. 
6.) Letadlo A/C II je provozováno současně s letadlem A/C I. Při vzájemné 
výměně komponentu A nebyl zjištěn žádný problém za provozu letadla. 
Při další výměně komponentů mezi letadly došlo k poruše stejného 
systému, jako u letadla A/C I. Z toho vyplývá, že nejpravděpodobněji 
byla závada na komponentu B, který byl sejmut z letadla A/C I.  
7.) Následně po zjištění závadného komponentu B se provede jeho 
výměna za nový.  
8.) Sejmutý komponent je určen jako neprovozuschopný a je odeslán 
na opravu do dílny. 
 
Popsaný postup se zdá být složitý, ale spolehlivě vede k lokalizování 
závadného komponentu v systému. Při přístupu k odstraňování závad způsobem 
výměny komponentů letounu za nové je postup obdobný. Pozemní personál vymění 
komponent A ze systému za nový. Po nějaké provozní době se závada systému opět 
objeví a následně na toto zjištění se provede výměna komponentu B. Po této 
výměně se závada už na systému nevyskytne a je tedy správné usuzovat, že závada 
byla způsobena komponentem B, a tudíž by komponent A po provozní zkoušce mohl 
být opět instalován do letadla.   
Velkou z nevýhod tohoto způsobu je, že komponentu není přesně prokázána 
závada a je pravděpodobné, že se vrátí z opravy, aniž by byla závada odstraněna. 
Pokud se má tento způsob používat efektivně, tak provozovatel musí vést 
dlouhodobou historii provozu a oprav všech komponentů a zařízení instalovaných 
v letadle. Tento způsob není možné uplatnit, pokud provozovatel nepoužívá pouze 
vlastní díly. Při tomto přístupu k odstraňování závad během provozu musí 
provozovatel disponovat dostatečnou kapacitu skladu náhradních dílů. Pro menší 
provozovatele letadel není reálny a ty raději volí přístup první, výměnu komponentů 
mezi dvěma provozovanými letadly.  
Oba dva postupy v sobě zahrnují možnosti k vytvoření určitých standardů při 
opakování se stejných závad systémů. Důležitým faktorem této možnosti je sbírání 
zkušeností a kvalitní vedení podrobných záznamů o prováděných krocích 
odstraňování závad.   
 
5.4. Zhodnocení současného stavu odstraňování závad 
Zhodnocení stavu provozu letadel společnosti JOB AIR – CCA s.r.o. za období 
roku 2008 je vyhodnoceno v záznamu spolehlivosti vydávané držitelem TC pro 
letadla SAAB 340, tzv. Reliability Report [10]. Společnost nalétala v tomto období 
průměrně s každým provozovaným letadlem 4,8 letových hodin a 5,6 letových cyklů 




společnost provozuje flotilu osmi letadel, se kterými vykoná za rok více jak 10 000 
letových hodin. 
Společnost CCA patří mezi významné provozovatele letadel SAAB 340, co se 
týká jejich provozního využití. Samozřejmě, že s vyšším počtem nalétaných hodin 
roste poruchovost systémů a jejich komponentů. Zejména jedná-li se o neplánované 
sejmutí komponentů z letadla za účelem odstranění závad. Četnost neplánovaných 
sejmutí spolu s dvaceti nejporuchovějšími komponenty systémů a provozní 
spolehlivost letadel jsou shrnuty pro všechny provozovatele, kteří poskytují informace 
o průběhu provozu, v reportu spolehlivosti a jsou obsahem Přílohy V.  
Report spolehlivosti shrnuje údaje o provozním využití všech letadel 
jednotlivých provozovatelů, využití jednotlivých letadel s ohledem na jejich stáří a 
počet nalétaných hodin a cyklů. Udává spolehlivost jednotlivých komponentů a 
součástí s následným vyhodnocením neplánovaných sejmutí z letadla v závislosti na 
počtu letových hodin a provozní spolehlivosti plánovaných letů. Spolehlivost 
komponentů zahrnuje počet a četnost neplánovaných sejmutí za období 12 měsíců 
nebo 3 měsíců. Tyto vydávané reporty se nezabývají zhodnocením a následným 
vyhodnocením dat z údržby a poruchovostí komponentů jednotlivých provozovatelů, 
ale provozovatelé jsou brány jako celek. Tento problém patří mezi nedostatek 
záznamu spolehlivosti. Provozovatel si musí sám vyhodnocovat data z poruchovosti 
komponentů a systémů, pokud chce zkvalitnit systém odstraňování závad při provozu 
pro svoje účely. Vyplývá to z odlišných přístupů k údržbě jednotlivých provozovatelů. 
Zhodnocením systému odstraňování závad při provozu společnosti CCA se 
projevuje několik nedostatků, které souvisejí s nedokonalým záznamem a následnou 
evidencí závad. Hlavním nedostatkem při tomto zhodnocení je chybějící příručka 
nebo manuál pro odstraňování takového druhu závad. Pro vytvoření takového 
návodu, jak odstraňovat závady při provozu, je třeba shromažďovat kvalitní záznamy 
z údržby a následně je evidovat oddělením engineeringu. To souvisí s lepší 
koordinací mezi mechaniky a engineeringem pro počáteční vytváření kvalitnějších 
záznamů o prováděných akcích při odstraňování závad.   
Tímto přístupem by bylo možné vytvořit jakýsi návod pro odstraňování závad, 
tzv. troubleshooting manual. Ten by měl sloužit pro objevení příčiny problému a 
následně k určení nápravné akce pro jeho odstranění.        
      
Troubleshooting manual 
  Jedná se o dokument, který slouží jako průvodce pro nalezení hledaného 
problému. Obsahuje postupy pro lokalizování závad a následné nápravné akce pro 
jejich odstranění. Tyto postupy snižují prostoj letadla na základně a nadbytečnou 
výměnu komponentů u systémů nebo zařízení v letadle. Předpokladem postupů 
obsažených v příručce pro odstraňování závad je bezchybné sledování provozních 
zkoušek systémů, a že příčinou řešeného problému je jediná porucha nebo jedno 
selhání systému.  
   Postupy lokalizování závad obsažené v dokumentu jsou nejčastěji uvedeny ve 




jsou uvedeny příznaky závad, ve druhém sloupci je popsána pravděpodobná příčina 
závady a ve třetím sloupci je popis nápravného opatření k odstranění závady. 
Tabulky jsou uspořádány na systémy letounu a jejich podsystémy (dle číslování ATA) 
a podle konkrétních příčin závad obsahují následné kroky pro jejich lokalizování a 
následné odstranění. 
 
5.5. Shrnutí nedostatků 
Pro návrh konkrétních vylepšení je v této podkapitole uvedena rekapitulace 
nedostatků při odstraňování závad při provozu. Hlavním nedostatkem je chybějící 
příručka nebo průvodce pro lokalizování a odstraňování závad.  
Pro její vytvoření je třeba vylepšit následující: 
? Záznam mechaniků provádějících nápravné akce 
při odstraňování závad. 
? Evidenci závad do elektronického systému provozovatele. 
? Koordinaci mezi mechaniky provádějící odstraňování problémů 
na letadle a oddělením engineeringu. 




6. NÁVRH VYLEPŠENÍ SYSTÉMU ODSTRAŇOVÁNÍ ZÁVAD PŘI PROVOZU 
 
Základem způsobu vylepšení systému vyhodnocování závad je provádění 
dokonalejšího záznamu o závadách a následných opatřeních, které byly použity 
k jejich odstranění. Důležité v tomto procesu je vylepšení koordinace mezi 
personálem provádějícím nápravné akce a oddělením plánování údržby 
provozovatelem, koordinace ve smyslu nabírání zkušeností z provozu 
při odstraňování závad a postupů z jejich lokalizování. Následně by měly být tyto 
zkušenosti využity pro adekvátní zpracování vhodného pomocníka k přímějšímu 
objevení poruch a s postupem jejich odstranění.  
Základní myšlenkou návrhu je snížit náročnost lokalizování vadného 
komponentu v systému, kde se závada uvažuje a vzájemně tím snížit náročnost 
nápravných akcí. Tyto úvahy by mohly vést ke snížení prostoje letadla na zemi 
na dobu nezbytně nutnou k odstranění a ke zvýšení provozní spolehlivosti.   
Prvním krokem ke zlepšení evidence záznamů odstraňování závad 
při provozu je dokonalejší zápis závady, postupu lokalizování a aplikované nápravné 
akce. Toto se týká zápisu závady do technického deníku letadla a příslušného 
pracovního příkazu.     
 




Na obr. 15 je znázorněna možná podoba návrhu technického deníku. Vychází 
ze základní podoby současného deníku se snahou o rozšíření záznamu o popis 
závady a použitých nápravných akcí na její odstranění. S rozšířenějším místem pro 
zápis výměny komponentů a odložených závad.  
 
   
Popis doporučeného zápisu do sekcí v technickém deníku obr. 15: 
 
A – Všeobecné informace o záznamu a letadle. Zahrnuje číslo letu, údržbářskou 
stanici, provozní označení letadla, den zápisu, číslo záznamu, číslo konkrétního 
systému podle číslování ATA a odkaz na pracovní příkaz (Work Order).   
 
B – Popis zjištěné závady nebo problému, stručný záznam jak a kdy se porucha 
nebo nefunkčnost systému projevila. V případě plánovaných prací lze do této kolonky 
zapsat zamýšlené akce nebo úkoly údržby s odkazem na postupy daných prací.  
 
C – Datum, čas a místo zjištění a provedení zápisu závady spolu se jménem osoby, 
která záznam o závadě provedla. 
 
D – Možnost výběru pozice osoby ve vtahu k letadlu, které provedla zápis závady 
do technického deníku. V úvahu připadá pilot, palubní průvodčí nebo pracovník 
údržby. V případě plánované údržby se může výběr rozšířit na charakter akce. O 
běžné plánované práce, modifikace nebo o opravy v rámci poškození. 
 
E – Popis přijaté nápravné akce, které byla použita k odstranění závady 
nebo problému. Popis tohoto bodu zahrnuje postup, jak se závada odstranila a jaké 
konečné řešení bylo přijato k vyřešení daného problému.  
 
F - Záznam jednotlivých sejmutých a instalovaných komponentů nebo součástí 
systému. Záznam číslo komponentu a jeho výrobní číslo. Pokud se prvek z letadla 
vymění za jiný, pro potřebu lokalizování závady na systému je nutnost to 
zaznamenat. Jestliže takové to výměny komponentů probíhají mezi letadly je potřeba 
zaznamenat nejen číslo komponentu, ale také číslo letadla kde byl původně 
instalován a v jakém letadle se nachází teď.   
 
G – Tato kolonka slouží pro odkaz na odložené závady. Pokud jsou závady zapsány 
do HIL je zde uveden odkaz na číslo záznamu. Při odložení závady v souladu 
s dokumentem MEL uvede se kategorie intervalu do opravy. 
 
H – Záznam o stanici, dni, času a jméno osoby, která provedla ukončení a kontrolu 
záznamu do deníku. Provedení zápisu do této kolonky osobou, která prováděla 





Pro efektivní evidenci závad do elektronického systému provozovatelem je 
nutné, aby záznam o závadě obsahoval veškeré důležité podrobnosti o postupu, jak 
byla závada lokalizována a následně odstraněna. V současnosti záznam 
o odstraňování závady obsahuje pouze popis problému a použité akce na její 
odstranění. V tomto zápisu především chybí jednotlivé kroky, které vedly 
k lokalizování vadného komponentu nebo prvku, který v systému způsobil konkrétní 
poruchu a tudíž související určení pravděpodobné příčiny problému.    
Proces odstraňování závad při provozu (viz kap. 5.3) je založen na principu 
sejmutí komponentu nebo prvku z letadla, který z největší pravděpodobností závadu 
způsobuje a jeho výměny se stejným prvkem z jiného letadla. Pravděpodobnost 
selhání konkrétního prvku v systému je určena podle MTBUR, jedná se o statistickou 
hodnotu udávající dobu mezi neplánovanými sejmutími tohoto prvku. Pokud se tímto 
procesem prokáže, že příčinou problému je vyměněný komponent, je tento 
komponent vyměněn ze skladu za nový a vadný komponent může být poslán 
na reklamaci nebo do opravárenské díly. Jestliže se po prvním zásahu na letadle, tím 
je myšlena výměna pravděpodobně vadného komponentu, opět při provozu letadla 
projeví stejná závada je proces opakován s jiným komponentem, který má druhou 
největší pravděpodobnost vlivu na závadu. Tímto způsobem se lokalizuje 
komponent, který závadu způsobil. 
Vedené záznamy do technických deníků letadel a především do příkazů prací 
(WO) musejí nejen popisovat problémy závady a postupy, které byly uplatněny 
k jejich odstranění, ale i cestu a způsob lokalizovaní komponentů, kteří závady 
způsobují.  
Účelem a smyslem vylepšení záznamů o závadách pozemním personálem je 
zlepšení evidence závad oddělením engineeringu pro konkrétní letouny s možným 
určením příčin těchto závad. Pro zjištění příčiny konkrétního problému v systému 
nebo jeho podsystému je nutné sbírat zkušenosti z odstraňování závad při provozu 
a zkoordinovat přístup mechaniků a engineeringu.  
 Pokud navržená koncepce záznamů závad bude aplikovaná, tak se dá 
předpokládat, že to usnadní proces odstraňování závad. Především to může snížit 
prostoj letounu na základně pro potřebu odstranění údržby a také snížit počet kroků 
nutných k lokalizování závady a následně navést ke správnému řešení 
pro odstranění závady.   
Výsledná evidence závad by měla obsahovat, všechny možné druhy závad, 
které se během provozu vyskytly „sběr zkušeností z provozu“. Pro usnadnění 
prací souvisejících s odstraňováním závad při provozu se z výsledné evidence závad 
může určit přístup k odstranění problému. Vhodným způsobem dotazování 
na předešlé problémy, které byly zaznamenány a odstraněny při provozu v minulosti.   
 
Popis problému:    
? Jsou dostupné nějaké existující záznamy o předchozích závadách 




? Jestliže existují podobné záznamy závad, v jakých konkrétních 
případech jsou podobné? 
? Jestliže existují podobné záznamy o předchozích závadách, jaké 
nápravné opatření byly použity k bezchybnému odstranění problému? 
? Pokud nebyly aplikované nápravné akce, které vedly k bezchybnému 
odstranění problému proč tomu tak bylo?  
? Jestliže použité nápravné akce odstranily předešlé problémy, mohly by 
být aplikovány na současný problém? 
 
Výskyt problému při provozu (týká se především elektrického zařízení): 
? Bylo zařízení, na kterém se projevil problém zapnuté? 
? Byly všechny nezbytné jističe a pojistky vestavěny v letadle 
a provozuschopné? 
? Bylo zařízení provozováno správně, když došlo k problému? 
? Byly všechny konektory správně připojeny a zajištěny? 
? Pokud jsou elektronické zařízení, jako jističe, pojistky, atd., vyměněny 
za nové nebo nastaveny do původního stavu, je problém odstraněn? 
 
Výskyt problému u víceúčelového systému: 
? Jestliže systémy nebo zařízení jsou vyšetřovány na pravděpodobnou 
poruchu, mají vstup nebo výstup ještě z jiného zařízení?  
? Fungoval tento systém nebo zařízení správně? 
? Byly víceúčelové systémy správně zapojeny?  
 
Propojení systémů  
? Byly všechny elektrické, hydraulické nebo pneumatické systémy 
a zařízení nezbytné pro provoz celého systému letadla správně 
zapojeny a provozuschopné? 
 
Prostředí (systémy fungující s informacemi od pozemních stanic): 
? V situaci, kdy se vyskytla závada, byla pozemní stanice ve správném 
funkčním režimu? 
? Bylo letadlo v dosahu pozemních stanic?  
? Bylo nějaké rušení (vysoké nebo nízké intenzity vyzařovaného pole) 
v okolí, které by mohly způsobit problém zařízení nebo systému? 
 
Pokud provozovatel ročně nalétá dostatečný počet letových hodin (v případě 
CCA více jak 10 000 letových hodin s osmi letadly) lze předpokládat, že za tuto dobu 
provozu se projeví dostatečně velký počet neplánovaných poruch, vyžadující 
neplánované sejmutí. Ze záznamu spolehlivosti SAAB 340 Reliability Report 2008 
[12] je určena průměrná četnost neplánovaných sejmutí v průběhu roku 2008 na 
30 URR za 1000 letových hodin (viz Příloha V). Můžeme vzít v úvahu průměrnou 




   
 
Obr. 16 Graf závislosti pravděpodobnosti poruch komponentů na letových 
hodinách. 
 
Na obr. 16 je znázorněn graf závislosti poruchovosti komponentů vyjádřených 
v procentech na letových hodinách (FH). Graf má exponenciální charakter, protože 
uvažujeme roční průměrnou četnost URR, která je v čase konstantní. Z grafu lze 
teoreticky určit, že pokud s letadlem nalétáme 30 000 letových hodin, všechny 
komponenty zabudované v něm, by měly být aspoň jednou sejmuty z příčin poruchy. 
Z toho vyplývá, že komponenty, které mají větší poruchovost při provozu, jsou 
vícekrát neplánovaně sejmuty z letadla za účelem lokalizování nebo odstranění 
závady.  
Z této úvahy lze předpokládat, že se opakují stejné nebo podobně projevené 
závady systémů a jejich podsystémů při provozu. Pokud při nastaveném procesu 
odstraňování závad bylo použito několik kroků pro lokalizování problémového 
komponentu a tato závada se během provozu několikrát opakuje lze na její 
odstranění využít předcházející zkušenosti.  
 
Vyhodnocení systému odstraňování závad 
Pro odstraňování některých druhů závad lze využívat předešlé zkušenosti 
z jejich údržby a na základě toho ustanovit koordinaci mezi mechaniky provádějící 
nápravné akce a oddělením egineeringu. Koordinaci ve smyslu vhodného dotazování 
na charakter příčin závad, zda se při provozu vyskytly a jestli je možné využít tyto 
předešlé zkušenosti na odstranění těchto závad. Výsledkem tohoto procesu může 
být předpoklad, že se zlepší a zjednoduší systém odstraňování závad během 
provozu.  
Na obr. 17 je schematicky znázorněn navržený systém odstraňování závad při 
provozu. Jedná se o dvě stejné poruchy jednoho systému, které se projevily ve dvou 





Obr. 17 Schéma navrhnutého systému odstraňování závad při provozu.  
 
Pro vyhodnocení systému odstraňování závad při provozu je důležité sledovat 
počet neplánovaných sejmutí jednotlivých prvků v systémech, čas mezi 
neplánovanými sejmutími těchto prvků a dobu do obnovy celého systému nebo 
zařízení. Následným vyhodnocením při dlouhodobějším provozu tohoto procesu lze 
zhodnotit spolehlivost těchto údajů pro systém odstraňování závad. Pro systém 
vyhodnocování závad je nutné si uvědomit, že sejmutí prvku z letadla se neprovádí 
pouze v důsledku známé závady, ale také při předpokládaném podezření na závadu 
prvku. To znamená, že celkový počet neplánovaných sejmutí prvků z letadla 
neudává hodnotu vadných prvků, ale celkový počet sejmutí zahrnující výměnu prvku 
za účelem lokalizování závady.  
Systém vyhodnocení závad lze aplikovat na jednotlivé provozované letouny 
nebo jejich systémy a podsystémy. Musí se zvolit vhodný interval pro vyhodnocení 
závad, při současné vytíženosti letadel společností CCA je vhodný tříměsíční nebo 
roční interval provozu letadel. Vyhodnocením sledovaných dat z odstraňování závad 
ve zvoleném období lze určit, zda zlepšený systém odstraňování závad při provozu 







Předložená diplomová práce je věnována problematice řízení údržby letadel 
společností JOB AIR – CCA s.r.o., která provozuje letouny typu SAAB SF 340 A 
a SAAB 340 B. Především se zabývá tématem údržby letadel s pohledu 
provozovatele a přístupu k odstraňování závad zjištěných při provozu.  
Při zpracování diplomové práce jsem postupoval podle cílů zadání, které 
zahrnovaly seznámení se a popsání současného stavu údržby letadel a metodiky 
shromažďování dat o závadách a následné údržbě komponentů. Poslední část 
diplomové práce se zabývá zapracováváním dat údržby leteckého provozovatele.  
Pro pochopení této problematiky jsem se musel seznámit se současným 
stavem údržby letadel ve společnosti CCA a s technickou dokumentací, která je 
používána pro plánování údržby provozovatelem a také k vykonávání údržby 
oprávněnou organizací. V diplomové práci se zaměřuji na popsání současného stavu 
údržby provozovaných letadel a metodiky shromažďovaní dat o závadách a následné 
údržbě komponentů. V závěrečné části diplomové práce se zabývám zhodnocením 
současného systému odstraňování závad při provozu a návrhu jeho vylepšení.  
Při zhodnocení nastaveného sytému odstraňování závad během provozu se 
zaměřuji na několik nedostatků tohoto systému s možným návrhem jejich vylepšení. 
Pro vylepšení systému vyhodnocování závad a jejich následné evidence 
provozovatelem je navrhnuta rozšířená forma technického deníku pro záznam závad 
a činností vedoucích k jejich odstranění. Evidence závad na letadlech může sloužit 
při hledání některých problémů souvisejících s odstraňováním závad, a to vhodnou 
formou dotazování na charakter závady, zda se při provozu podobná závada vyskytla 
a jestli je možné použít předešlé zkušenosti na její odstranění. Správně položené 
dotazy na hledání předešlých závad v jejich evidenci by mohly do značné míry zlepšit 
spolupráci mezi pozemním personálem a provozovatelem při odstraňování závad 
při provozu.  
Základem návrhu systému vyhodnocování závad zjištěných při provozu je 
nalezení pravděpodobné příčiny závady nebo vadného prvku v systému letadla. 
Na základě vylepšených záznamů závad a hledání jejich příčin je možné vytvořit 
příručku pro odstraňování závad tzv. troubleshooting, která má být nápomocna 
k lokalizování problémů a jejich následnému odstranění.  
Takto navržené vylepšení systému odstraňování závad při provozu by mělo 
vést k usnadnění a zjednodušení celého procesu řízení údržby letadel provozovatele.    
 
.   
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